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Suseraihl,  A.  J.  Das  Eisenbahnbauwesen  für  Balinmeister  und  Bauaufseher.  — 
Heufiinger  v.  VValdegg's  Kalender  für  Eisenbahntechniker.  —  Kalender  für 
htrafsen-  und  Wasserbau-  und  Kultur-Ingenieure.  —  EngelmauQ's  Kalender 
für  Eixenbahnbeamtp  de«  r>eMfs(  bfii  Rpicli«.  —  Wivpf»rmnTin,  T»r.  K  noiiischer 
Geschichtskalender  u;3 

Uebethicht  der  nenesten  HauptM-erke  über  Eisenbahnwesen  und  ans  verwandten 
(Gebieten.  —  Zeitschriften    ...  77 
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Die  Arbeitszeit  der  engiiselien  EiseiiliaiiiiilodieiiitetM 

auf  Grund  der  amtlichen  Materialien  erörtert 

von  GnHtAv  4'otiit. 

Zweiter  Abschnitt. 
I. 

Der  erste  Al»s<"linitt  <lieser  AMuiiidlung')  fiiitspiang  dem  Wunsche. 
<\\o  damals  vorliegenden  Parlamentspapiere,  die  noch  niclit  ahgeschlos.sen 
■waren,  \\\  diesem  ..Archiv''  zur  Darstellung  zu  bringen.    Der  !*^chlufs  der 
Session  war  im  Sommer         herangekommen,  ehe  das  Zeu-renverhör  be- 
endigt worden    war.    Der  neuerdings  (10.  Februar  1S«.I2;  niedergesetzte 
Anr^st  hur.s   des  Unterhauses  begann  am  25.  Februar  abermals  Zeugen  zu 
verneVimen:    auch  schob  sich  in  die  Fortsetzung  der  bislierigen  Ufiter- 
suchimg  ein  be.souderer  Anlafs  hinein,  welcher  charakteriMti.sch  ist  für  die 
Gebräuche  des  englischen  Parhnnents. 

Am  21.  Februar  erhielt  das  Parlament.smitglied  Chaniiint;,  dessen 
Antrag  ein  Jahr  zuvor  zu  der  Niedersetzung  dieses  Ausschusses  geliilirt 
hatte,  \>m  Harford.  dem  (Generalsekretär  des  (Je  werk  Vereins  der  Eiseii- 
bahnbedien steten^  ein  ^Scbreiben  tolgeuden  Inhalts:^) 

*t  Archiv  für  Eiseubalmweseu  1892  'Ji)d-2i'j. 

*)  Vergl.  Special  Report  from  the  Seleet  Committe«-  on  Uailway  Servauts 
(Honrs  of  L«boiir)  together  with  the  proeeedingi  of  the  Committe«,  Mlniites  of  Evi- 
dence  and  Appendix.  Ordered  by  Üie  Home  of  Commont  to  be  printed  24  Mareh 

leofi.  p.  105. 

Uebf-rbaapt  sind,  aeben  diesem  Keitort.  folgende  andere  biaubflcber  aeitber  ver- 
Ofl'enüicbt.  die  nns  im  vorliegenden  Anf".«iitze  beschält i^'i-n : 

Report  from  the  Select  Coraiuittce  on  Raiiway  Servant^  Jluura  of  l.abour) 
toipether  witb  etc.  Ordered  by  tbe  Hovae  of  Commona  to  be  printed  8.  Jone  1892. 

(Dieter  sireite  Berieht  eathilt  den  Sehlnrabericht  dea  Ansacbaaeea  «a  daa  Unter» 
liam.  Die  Aas.oag-en  der  Zeagcnverhöre  sind  {<'  zur  Hälfte  in  dem  eraten  und  in  dem 
«weitcu  lö  [...rf  rnthalttMi.  mit  loithiuff^ndfr  Keihenzaltl.  ■ 

Kailway  .'<trvant.>«  vHovirs  of  Labonr)  Inspt-cttirs'  IlfportM.  Heturn  to  an  i)rd»r 
ot  the  Hoo^e  of  Commons.  Ordered  by  t)ic  House  of  (  ouinions  to  be  printe«! 
UK  Jone  1899t 

AHUr  mr  EiMBnhmhnmttm.  tfSB  1 
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„Wenn  der  Parlanu-utsausscliurs  nicht  «twas  tliut  zum  Schutze 
der  MittiliediM"  unserer  (JcscUschaft,  welche  vor  ihm  als  Zeugen  ver- 
hört werden,  so  kann  ich  ferner  keinem  mehr  ratheu  sich  zum 
Zeugnisse  zu  melden.    Die  Caml)rian  sowohl  wie  die  Great  Eastern 
Eisenhahngesellschall   hat  Leute  wegen  ihrer  Aussagen  entlassen, 
und  (1.1  unser  Verein  jedem  Zeugen,  den  er  zum  Zeugnisse  ver- 
anlafst,  im  Falle  einer  (h'nirti^en  Behandlung  zu  einer  Kiitschädi- 
gung  von  50  IM"d.  Sterl.  verptlichtet  ist.  so  kann  ich  ferner  keine 
Haftunu  in  dieser  Richtung  auf  uns  nehmen."'' 
Dieses  Schreiben  wurde  "dem  Ausschüsse  vorgelegt  und  führte  zu 
einem  eingehenden  Verhör,  das  zunächst  die  Richtigkeit  dieser  Beschwerden 
genau  zu  ergründen  hatte.  Die  Ausführlichkeit  und  Gewissenhaftigkeit,  mit 
welcher  man  hierbei  zu  Werke  ging,  zeigt  —  obwohl  durch  die  Weit- 
schichtigkeit  der  Einzelheiten  etwas  ermüdend  —  doch  das  englische  Tar- 
lament  und  insbesondere  dieses  Verfahren  des  Zeugenverhörs  von  einer  sehr 
sympathischen  Seite.    Vor  allem  die  Absicht,  die  hohen  Vorrechte  des 
Parlaments  zu  schützen  und  in  deren  Folgerichtigkeit  jede  Person  zu  decken, 
welche  fflr  die  Zwecke  der  parlamentarischen  Gesetzgebung  vor  einem 
Parlament.saasschofs  Zeugnils  abgelegt  hat.  Aber  dieses  doch  wiederam 
mit  der  gröfsten  Vorsicht,  um  nicht  die  so  leicht  möglichen  einseitigen 
Anschttldigangen  als  die  objektive  Wahrheit  hinzunehmeo.  —  Thatsächlich 
bldbt  von  den  vor  den  Ausschnfs  gelangten  vier  Fftllen  nach  der  Unter- 
snchnng  nur  ein  Fall  bestehen.  Ueber  diesen  sagt  der  Spezialbericht  vom 
24.  März:  „Der  Zenge  John  Hood  ist  durch  Beschlafs  des  Verwaltnngs- 
rathes  der  Cambrian  Eisenbahngesellschaft  vom  6.  August  1891  ans  dem 
Dienste  der  Gesellschaft  entlassen  worden,  hanptsftchlich  in  Folge  von 
Anschnldigungen,  die  seinen  vor  diesem  Ansschnfs  gemachten  Aussagen 
entsprungen  sind;  und  ist  fernerhin  auf  seine  dieserhalb  eingelegte  Be- 
schwerde behafs  emeater  Prflfung  der  Angelegenheit  von  dem  Verwaltnngs- 
rathe  getadelt  worden  wegen  der  Aussage,  in  einer  Weise,  die  berechnet 
ist,  andere  Eisenbahnbedienstete  von  der  Zeugenaussage  vor  dem  Aus- 
schusse abzuschrecken." 

Auf  Grund  dieses  Berichts  lud  das  Unterhaus  auf  den  7.  April  die 
Mitglieder  des  Verwaltungsraths  der  Cambrian  vor  seine  Schranken.  Zwar 
hatten  diese  unterdessen  das  Unterhaus  wegen  des  Bruches  seiner  Privi- 
legien um  Entschuldigung  gebeten.  Gleichwohl  sollte  ihnen  die  Strafe 
«ner  Öffentlichen  Zensur  dieserhalb  nicht  erspart  werden.  i,Ihre  Verletzung 
der  Privilegien,  erklftrte  der  Spreeher  des  Unterhauses,  besteht  darin,  dafs 
Sie  durch  Ihr  Verhalten  einen  Zeugen,  der  von  einem  Aus.schusse  des 
Hauses  geh&rt  worden,  eingeschfichtert  und  dadurch  andere  abgehalten 
haben  Zeugnifs  abzulegen.   So  theuer  ist  dem  Hause  das  von  Ihnen  ver- 
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l^te  Vorrecht,  dafs  zu  Beginn  jeder  Session  zwei  Kesolationen  ange- 
iinmmen  werden  des  Inhaltes,  dafs  das  Haus  gegen  jede  Person,  welche 
falaehes  Zengnifä  vor  dem  Hanse  oder  eioem  Ansschofe  abgelegt  hat  mit 
der  anuachsichtlichen  Strenge  des  Gesetzes  TorgeheD,  oder  es  als  ein 
sdiveres  Vei^hen  zu  behandeln  habe,  wenn  man  versuchen  sollte  Zeugen 
zu  Terfaindem  vor  dem  Hause  zu  erscheinen  oder  sie  in  ihrem  Zeagnifs  za 
b«einflassen.  .  .  .  leh  tadle  Sie  auf  das  alleremsteste  nnd  warne  Sie  vor 
•eder  Wiederholnog  desselben/* 

II. 

Indessen  an  diesen  Vorgängen  nicht  genug.  Das  Verhör  des  emen- 
tCD  Aasschnsses  hat  auch  fernerhin  einen  grofsen  Th^I  seiner  Zeit  ähn- 
lichen ZervUrfnissen  zuzuwenden  gehabt.  Im  ersten  Abschnitt  (S.  ^1) 
habe  ich  erwSihnt,  daCs  die  Bewegung  des  Oewerkvereins  der  Eisenbahn- 
bediensteten, dessen  Generalsekretftr  HaHbrd  ist,  für  Einsehrftnknng  der 
Arbeitszeit,  selbst  innerhalb  der  dazn  gehörigen  Kreise  noch  keineswegs 
dnrchgedmngen  ist,  und  habe  als  auffallenden  Beweis  daf&r  die  Thatsache 
genannt,  dafs  sogar  ein  Zweigsekret&r  desselben  Vereins  vor  dem  Ausschüsse 
gegen  Harford*s  Aussagen  aufgetreten  ist.  Dieser  merkwOrdige  VorfiEdl  ist 
natfirlich  nicht  ohne  Folgen  innerhalb  des  Vereins  geblieben;  die  Zeit- 
schrift des  Vereins  ist  gegen  den  „Verrath**  in  mehreren  heftigen  Artikeln 
aufgetreten;  der  Kann  hat  seine  Stelle  als  Zweigsekretftr  verloren,  eine 
Stelle,  die  neben  ihrem  Einflüsse  ein  leidliches  Kebeneinkommen  fQr  einen 
Arbeiter  mit  27  Shilling  wöchentlich  bildete. 

Der  Fall  IIIIII  nimmt  einen  grof?sen  Tlieii  des  Verhörs  vor  dem  Aus- 
schüsse in  Anspruch.  Der  gemalsregelte  Zweigsekretär,  <  oUiiigwood.  er- 
.sch<'int  und  triitit  aufs  ausführlichste  seine  Besehwerden  vor.')  Dann  wird 
als  Vertreter  der  Gegenpartei  eine  Anzahl  von  Vereinsmitgiiedern  gehört, 
die  in  den  Vereinsversaninilungen  auf  die  Aussehliefsung  (  oilinijwood's 
inu.;t  \virkt  ijahen.*)  Endlieh  der  Generalsekretär  Harford  seiher.')  der 
nicht  nur  für  die  scharfen  Zeitungsartikel  eintritt,  sondern  auch  die  Ent- 
fernung des  Collingwood  von  seinem  l'osten  rechtfertigt,  und  freilich  in 
sehr  verständ/iriier  Weise,  dafs  er  nämlich  an  den  Posten  gestellt  worden 
sei.  um  im  Sinne  ^les  Vereinsprogramins  zu  wirken,  nicht  aber  um  dem- 
«el'>''H  cnfireg^onzutreten.  Der  Vorsitzende  des  Ausschusses  hält  Harford 
w.  (Iiifs  er  woji/  iji<*ht  gewufst  habe,  wie  man  ihn  möglicherweise  wegen 
^<^r  Verletzung  Pri^Ußgißn  des  Unterhauses  verantwortlich  machen 

'  Erid.  qn.  2543 -S8«7. 
'  Erid.  qn.  8933^^ 
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köuiu'.  (lio  man  in  einer  so  srlimteii  Kritik  von  Z(nm;enau.ssaijeii,  die  vor 
einem  Unteiliau.sau.ssclius.se  t^ethan  seien,  finden  könnte. 

In  ähnlicher  Art  ist  ein  anderer  Zeuse  des  voraufger^angenen  Jalires, 
William  Ellis,  der  damals  1354  Unterschriften  von  I>okoniotivfiiliiern  und 
Heizern  der  Great  Kastern  gegen  jede  staatliche  Kinniischiiiig  in  die 
Arbeitsstunden  dem  Aussehusse  vorgelegt  hatte,  ht-ftigeu  Augriffen  in 
Zeitungen  und  Versammlungen  ausgesetzt  worden.') 

Der  Ernst  und  die  (iründlichkeit.  mit  der  diese  Vorfalle  von  tlem 
Parlamentsausschusse  behandelt  wenh'ii,  insliesnnderc  drr  immer  wieder- 
kehrende Zug,  allen  hetheiligteii  rart(  it-n  eirnjeiieiidcs  (itdiör  zu  geben, 
berührt  aus  allgemeineren  Gründen  wnhltliiiend  und  i.>t  neues  Beispiel 
für  zahllose  ähidiclH'  Vorgänge  (h's  geNvoiinten  parhüneiitarisehen  Uiitei- 
suchungsverf'ahreiis.  Vür  die  Angeleuenheit,  die  uns  hier  beschäftigt,  wird 
«iehts  Neues  dadurch  zu  Tage  gefördert.  Eine  seltsam  lockere  Vereins- 
organisation hätte  es  allenlings  sein  müssen,  wenn  ein  so  starker  Bruch 
in  die  einheitliche  Ordnung  des  Ganzen  ohne  jede  IJeaktion  hätte  ver- 
laufen dürfen.  Aber  die  Tiiatsaclie.  dafs  im  b'ahmen  dieser  Organisation 
zahlreiche  widerstrebende  oder  schwankende  Elemente  vorhanden  sind,  ist 
dadurch  zunächst  nicht  beseitigt.') 

m. 

An  neuen  Materialien,  die  zur  Sache  selber  gehören,  ist  vom  Board 
of  Trade,  auf  Veranlassung  des  Unterhauses  und  auf  Antrag  von  Mr. 
Channing,  eine  wichtige  Zusannnen.sfellung  gemacht  worden  über  die 
sämmtlichen  seit  1884  vorgekommenen  Fälle,  in  welchen  die  Eisenbahn- 
inspektoren  des  Board  of  Trade  in  ihren  jeweiligen  Berichten  über  Verun- 
glückungen auf  die  ungebührliche  Länge  der  Arbeitszeit  als  Ursache  des 
Unfalls  hingewiesen  haben. 

Die  Zahl  dieser  Fälle  ist  für  die  in  der  Zusammenstellung  berück- 
sichtigten S  .Jahre  (1884 — 1801)  im  Ganzen  ('».'). ^)  Daran  betheiligen  sieh 
die  einzelnen  Eisenbahngesellschaften  in  sehr  verscbiedcuem  Umfange.  Die 

»)  Evirl.  qii.  a4'.»l— 3573.   Dazu  der  Gegenzeuge  (lu  .3574  .3716. 

Vergl.  Appendix  zum  2.  Report  p.  228,  wo  erneute  Eing^uben  von  I44ö  Üe- 
dieDBteteu  der  Great  Eastem  abgedruckt  sind,  die  gageu  jede  gesetzliche  Einmisehnn^ 
in  ihre  ArbeiUstonden  protestlrea,  «i|^eieh  sieh  gegen  die  Verdicbtiganf  Terwahron» 
dafs  ihre  tTntersehriften  im  Jahre  suTor  erkanft  worden  seien. 

^  Die  Zahl  der  untersuchten  Fälle  iflt  nach  dieser  Uebersicht  viel  gröfser  in 
den  .Tahreii  lsS8  — Isjii  nl«  l^m  — is87.  Der  Hrund  dafür  wirrt  von  den»  k"'nii,'l.  Eiscn- 
bahniuspektor  Mariudin  (Kvid.  i|U.  llOüft.)  au^'egeben:  erst  im  .lahre  Itxss  wandte  sii.h 
der  Uberlangen  Arbeitszeit  grüfsere  .\ufmerk8ainkeit  zu,  woher  Instruktionen  an  die 
Inspektoren  erfolgten,  diesen  Punkt  mehr  ins  Ange  zn  fassen. 
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«:r«"»Me  vun   allen,    ilii'  Loiiilon  and  Nortii  Western,  die  srlmn  (im  ersten 
AljM-Uniite)  die  A iM'rkeniiung  relativ  guter  Einriclitunjieii  iljrer  Arbeitszeit 
erhalten  hat.  erseheiut  aueh  nach  der  vorliegenden  Uebersicht  in  gfin.stigeni 
Lichte.    Von  jenen  65  Unwillen  treffen  auf  sW.  nur  zwei,  obwohl  dein  An- 
lagekapital na»di  sie  iialie/u  dm  a(  Ilten  Theil  aller  Eisenhahnen  von  Orofs- 
hritaunien  und  Irland  darstellt  (KÜ  Mill.  I*fd.  Sterl.  von  überhaupt  877  Mill.) 
oder  den  jährlieh  /iirüeku^ele<>ten  Zugnieilen  naeh  sogar  mehr  (40  Mill. 
englische  Meilen   von   iiherhaupt  303  Mill.)     Die  ihr  an  Umfang  nahe 
stehen.lc  (ireat  We.stern  (75  Mill.  Pfd.  Sterl.  Anlagekapital   und  33  Mill. 
Zugmeilen)  erseheint  viel  ungüirstim-r.  nämlich  mit  aeht  Unfällen.  Die 
der  London  and  North  We.stern  an  Grö.>se  am  nächsten  stehende  Midland- 
Eisrnhahn   (83  Mill.  Anlagekapital  und  38  Mill.  Zngmeilen)  nähert  sieh 
ihr  aueh  in  der  Freiheit  von  Unfällen  der  hier  betrachteten  Kategorie:  sie 
hat  in  den  acht  Jahren  nur  drei  gehabt.    Günstig  .stellt  sieh  aueh  die 
(ireat  Northern  dar,  welche  i38  Mill.  Kai)ital  und  LS  Mill.  Zugmeilen)  nur 
einen  Unfall  gehabt.    In  auffallendem  Abstan<le  betindet  sich  die  North 
British,  dirjenig»'.  auf  welcher  im  De/ember  IHfM)  die  grofse  Arbeitsein- 
.»tellung  ausgeluoehen  war:  während  dieselbe  ihrem  Anlagekapital  naeh 
weniger  als  den  zwanzigsten  Theil  des  ganzen  Eiseidtahnjietzes,  ihren  Zug- 
meilen nach  nur  den  zweiundzwanzigsten  Tlu-ii  ausnuiebt,  wälirend  dem 
Durt-hschnitte  nach  also  nur  3  Untalle  auf  sie  kommen  stditen,  liat  sie  deren 
jieeh.s,  davon  noch  ganz  kürzlieh  einen,  am  lU.  Dezember  181)1. 

Ich  gebe  hier  einige  besonders  bemerkenswt'rthe  Beispiele  wieder. 

Am  "25.  November  1887  fand  auf  der  North  Eastern  ein  Zusammen- 
stoss  von  zwei  Güterzügen  statt.  Der  Lokomotivführer  des  einen  Zuges 
hatte  am  Tage  vorauf  17*  ,  Stunden  im  Dienste  gestanden,  war  nach  einer 
Rast  von  7';4  Stunden  dann  wieder  zur  Arbeit  gegangen  und  befand  sich 
13Vi  Stunden  Dienst,  als  der  Zu.sammen.stols  .stattfand:  er  würde  noch 
weitere  3  Stunden  im  Dienste  geblieben  sein,  wenn  alles  gut  gegangen 
wäre.  Der  LokomotivfGhrer  des  anderen  Zuges  war  fast  14  Stunden  im 
Dienst  gewesen  und  wQrde  18  Standen  geblieben  sein,  wenn  der  Unfall 
Dicht  passirt  wftre. 

Am  4.  Oktober  1889  ereignete  sich  uuf  der  London  and  North 
Western  ein  Zasanunenstofs  von  einem  Personenzuge  mit  zwei  auf  der 
fi^bn  stehenden  Lokomotiven.  Die  Lokomotivführer  and  Heizer,  die  bei 
dem  ÜD falle  betheiligt  waren,  würden  sämmtlich  (ihrer  seebs)  12'/»  bis 
IV ,  Stunden  im  Dienste  gewesen  sein,  wenn  der  Zwischenfall  nicht  ge- 
koinmeit  wäre;  Lokomotirf&hrer  und  Heizer  der  einen  Maschine  standen 
hereitü  12  Standen  daran,  als  der  Znsammenstols  erfolgte.  Der  Bericht  des 
könid.  /fispektors  erwUhnt  dieEDtschuldigung,da(8  die  Leute  den  voraufgehen- 
deu  Tita  ii^^*  gehabt  hfttten,  erkennt  das  aber  als  keine  fintschuldtgung  au. 
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Am  24.  Dt'zeinher  1890  kollidiite  auf  der  Great  Xorllierii  ein  IVr- 
snueiiziii;  der  Laiioashire  und  Yorksliirebahn  mit  einer  Maschine  der  Great 
Northern,  an  weh'her  Lok.om<iti\ fiilirer  und  Heizer  bereits  I8V4  Stundeu 
gestanden  hatten,  als  der  Zusamnienstois  sich  ereignete. 

Die  ärgsten  Fälle  haben  sieh  auf  den  kleinen  Bahnen  gezeigt.  Derart 
war  ein  Zusaranienstofs  auf  der  Dublin,  Wieklow  and  Wexford.  hei  welchem 
sieh  herausstellte,  dafs  säninitliche  betheiligten  Leute  (Lokoniotivfülirer  und 
Heizer)  IG',  Stunden  im  Dienst  waren.    Ein  anderer  Fall  auf  der 

Midland  and  South  Western  Junction  in  Süd-Wales  vom  16.  Oktol)er  1891, 
bei  welchem  während  des  Ranuirens  eines  Güterzuges  ein  Zugi"Qhrer 
zwischen  die  Puffer  zweier  Wagen  g«Mietli.  der  nicht  weniger  als  22'/»  Stun- 
den hintereinander  im  Dienste  gewesen  war.  Es  wäre  schlimm  genug 
gewesen,  sagt  darüber  der  an)tliche  luspektionsbericht  <les  .Major  Mariudin, 
wenn  diese  übermälsige  Arbeitsdauer  ein  vereinzelter  Fall  gewesen  war.': 
aber  eine  Prüfung  der  Einzelheiten  zeigte  mir.  dafs  derselbe  Zugführer  in 
den  letzten  27  Tagen  seines  Lebens  24  Arbeitstage  mit  einer  täglichen 
durchschnittlichen  Arbeitszeit  von  Iß  Stunden  gehabt  hatte,  davon  dit- 
letzten  drei  Tage  (nach  einer  voraufgegangeneu  Ruhepause  von  7  Stundend 
18"/4  Stunden  im  täglichen  Durchschnitt.  Und  der  Fall  dieses  einen  Be- 
diensteten war  natürlich  nicht  eine  Ausnahme  bei  dieser  Bahn,  sondern  ein 
Beispiel  für  viele  andere  Fälle  der  Art.  —  Der  Grund  dieser  Mifsstände 
liegt  namentlich  in  den  kümmerlichen  Veriuögensumstäüdeu  der  kleiueu 
ßahngesellscliaft.   Hier  wie  sonst  öfter. 

iV. 

Die  Fortsetzung  des  Zeagenverhörs  im  Anselilasse  an  die  Sitzongen 
des  voranfgegangenen  Jahres  hat  weitaus  den  grOfsten  Theil  ihrer  Arbeiten 
jenen  Rekriminationen  zugewendet^  von  denen  wir  zuvor  gesprochen  haben. 
Im  Uebrigen  hat  dieselbe  Gelegenheit  gegeben  far  einige  £isenbahndirektoren, 
auf  die  Aussagen  der  Eisenbahnbediensteten  nnd  ihrer  Vertreter  zu  ant- 
worten.!) Sie  bestreiten  eine  Reihe  von  Einzelheiten  in  jenen  Aussagen; 
im  wesentlichen  bestätigen  sie  die  Richtigkeit  der  Angaben.  *)  Auch  wird 
anerkannt,  daTs  die  OflTentliche  Behandlung  der  vorliegenden  Frage  in  den 
letzten  zwei  Jahren  der  Antrieb  gewesen  sei,  beträchtliche  Verbesserungen 
in  den  Arbeitszeitverhftltnissen  einzuführen.') 

>)  Sti\fford,  Genoral  Mauager  der  Lancashire  and  Yorkshiie  qa. 
Turner,  Midland,  (ju.  lintl  -21^2. 

^  SttbstuQtially  tbe  stateiucuU  ut'  tbese  nieu,  who  have  giveu  evidence,  ure 
aeewate,  qn.  222  conf.  qa.  206S. 

>)  Turner  qn.  S117. 
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üt*r  Generaldirektor  der  [.nndoii  and  North  Western,  Findlay.  welcher 
bereits  im  Jahre  zuvor  sich  ans^jiehijc  j^eäur-^ert  hat,  berichtet  iiachtrags- 
weiBe  über  die  Störungen  des  Kisenhahnhetriebes  in  den  Weihnacht>tagen 
des  Dezember  1891,  wo  in  Folge  eines  besonders  starken  Nebels  mit  dazu 
getretenem  Frost  die  siufsersteu  Anforderungen  an  die  Arbeit ^^zeit  der  Be- 
diensteten haben  gestellt  werden  müssen.')  Eine  massenhafte  Uebenschrei- 
tang  jeder  normalen  Zeitgren/.e,  hinauf  bis  zu  zwei  Fällen,  da  Lokomotiv- 
führer 28—29  Stnnden  im  Dienste  blieben.  Und  dieser  erneute  Vorfall 
soll  beweisen,  dafs  „keine  (iesetzgebung  für  Umstände  wie  diese  Vorsorge 
treffen  kann/'  Um  die  Arbeitszeit  in  den  Schranken  von  12  Standen  zu 
halten,  hätte  die  London  and  North  Western  in  jenen  vier  Tagen  eine  An- 
zahl von  etwa  300  geschalten  £xtrakräften  zur  Verfügung  haben  müssen, 
fiir  die  im  Uebrigen  keine  Verwendung  vorhanden  war.  Ein  ernsterer  Un- 
sei  ftber  trotz  alledem  nicht  vorgekommen^  weder  auf  der  eigenen  Bahn, 
noch  anf  den  anderen  im  Königreich. 

Wichtiger  ist  djis  Verhör  des  königl.  Eisenbahninspektors .  Major 
Marindin,  der  im  Jahre  zuvor  noch  nicht  gehört  worden  war,-')  und  der 
jetzt  seine  Ansichten  über  die  Reform  der  langen  Arbeitszeit  äufsert.  Er 
ist  nicht  wie  sein  Kollege,  der  damals  bereits  verhörte  königl.  Kisenbahn- 
inspektor,  Generalmajor  Hutchinson,  für  eine  g<'>ctzliche  Sclirankc  der  täg- 
lichen Arbeitszeit.'^)  Obwohl  ich.  sa^t  er.  so  sehr  wie  irgend  jemand  die 
überlaugen  Arbeitsstunden  für  ein  unbedingtes  l'ebel  halte,  glaube  ich 
nicht,  dafs  —  wenigstens  zur  Zeit  —  es  wünschenswert h  ist,  eine  gesetz- 
liche Schranke  für  die  Arbeitsstunden  der  Eiscnl»ahiil)C(iicnstctcn  zu  er- 
richten. Und  zwar  deshalb,  weil  ich  es  für  überllüssig  halte,  weil  der  er- 
>trebte  Zweck  auf  andere  Weise  ein  icht  werden  kann.  Die  Macht  der 
öffentlichen  Meinung  bat  eine  grofse  Wirkung  auf  jedermann  und  so  auch 
auf  die  Vcrwaltungsräthe  der  Eisenl»alinen;  kein  Verwaltungsrath  kann  es 
wagen  das  örtentliche  Gefühl  zu  mifsaciiten,  welches  in  so  starker  Weise 
sich  geäufsert  hat.  zumal  wenn  dieser  rarlamentsausscliurs  in  demselben 
."^inne  seinen  Bericht  erstatten  sollte.  Die  neuesten  Ausweis«;  unseres  llamlels- 
amts  zeigen,  dafs  eine  Besserung  der  Art  bereits  eingetreten  ist.  Selbst 
vom  niedrigsten  Standpunkt  aus  angesehen,  sollte  ich  erwarten,  dals  alle 
Eisenbahndirektoren  anerkennen  werden,  wie  schlechte  Oekonomie  es  sei, 
ihre  ße(//ensteten  zu  überarbeiten,  wie  die  Arbeit  eines  abgearbeiteten 
Uäimeii  von  verbältnifsmäfsig  geringem  Werth  sei,  zumal  wenn  sie  zu  eiuem 


')  Evid.  qii.  2344-2366. 
i)  qn.  3976  -4125. 

3  Danacb  iat  die  Aenfterung  eines  seiner  früheren  InspektioBsberickte  (ArehtT 
jaS8>.  :>J7)  «n  bericfctigeD. 
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erhöhten  Saftse  fftr  Ueberzelt  bezahlt  wird,  und  wie  ünfiüle  unter  solchen 
Umständen  der  Arbeitsleistiing  wahrscheinlicher  sind.  DarOber  hinaas  aber 
wird  die  moralische  Wirliung  eines  Tadels  vom  Handelsamt  erheblich  sein, 
zomal  wenn  derselbe  veröffentlicht  wird,  entweder  in  den  Zeitnngen  oder 
dnrch  die  Vorlegung  der  Korrespondenz  vor  dem  Parlament.  Auch  hier- 
ffir  liegen  die  Erlahrungen  bereits  vor.  Nach  dem  nenUchen  ünfEÜle  von 
Weyhill  hat  sich  diese  moralische  Wirkung  glänzend  bewfthrt.*) 

Eine  feste  gesetzliche  »Schränkt"  für  die  Arbeitsstunden  wurde,  meint 
Marindin.  fast  undurchführbar  sein,  weil  die  Umstünde  und  Bedinuungen, 
unter  denen  die  Eisenbahnbediensteten  auf  den  verscliiedenen  'i  heilen  des- 
.selben  Eisenbahnnetzes  thätig  sind,  so  enorm  variiren.  Während  beispiels- 
halber ein  zehnstündiger  Arbeitstag  völlig  lang  genug  für  den  Lokomotiv- 
führer eines  Kx|»rerszuges  ist.  kann  ich  mir  leicht  einen  Fall  denken,  «la 
auf  einer  Zweigbahn  mit  langsamer  Fahrt  ein  Lokomotivführer  ohne  All- 
st rcniiung  18  Stunden  im  Dienste  ist.  der  wegen  der  häutigen  Huhepauseii 
that sächlich  weniger  ermüdet  wird,  als  der  andere  mit  etwa  8—9  Stunileii 
ununterbrochener  Fahrt.  Bei  Signalleuten  würde  es  fast  unmöglich  sein 
festzusetzen,  unti'r  welrhen  rmstäuden  eine  Signalbude  eine  zwülfstündige, 
eine  zehnstündige  oder  eine  aclitstündi^e  sein  sidl.  aulser  durch  Würdigung 
jede.s  einzelnen  Falle.s  nach  seinen  licsouderen  Umständen.  Neben  dieser 
Verschiedenheit  der  ständigen  Bedingungen  nun  die  aufserordentlichen  Ver- 
hältnisse der  Witterung  u.  .s.  w. 

Trotz  aller  dieser  Schwierigkeiten  würde  Marindin  für  eine  gesetz- 
liche Schranke  eintreten,  weil  er  es  für  absolut  geboten  hält  die  ArlxMts- 
stunden  zu  vermindern,  wenn  er  nicht  glaubte,  man  dürte  billig  erwarten, 
dais  dieses  Ziel  durch  die  Vollmachten  des  Handelsamtes  encicht  wrrdi'ii 
kann.  Hunds('hr(>iben  dieser  Behörde  an  die  Eisenbahn vci  waltungen.  welche 
zur  Abkürzung  der  Arbeitsstunden  ernmntern  und  Berichte  darüber  ein- 
fordern, würden  eine  gute  Wirkung  haben.  Das  Handelsamt  könnte  auf 
(irund  der  Berichte  Erklärungen  verlaniien.  im  angemessenen  Falle  Unter- 
suchungen anstellen  lassen  über  zu  lange  Arbeitszeiten  und  nöthigenfalls 
die  Gesellschaft  zur  Abkniv.uiig  derselben  zu  bewegen  suchen.  Wenn 
dann,  trotz  alles  moralischen  Druckes,  das  Uebel  dennoch  furtdauerte,  dann 
wäre  nach  Marindin  s  Ansicht  Zeit  genug,  den  Schwierigkeiten  einer  ge- 
setzlichen Schranke  ins  Auge  zu  sehen 

Die  Erweiterung  des  Inspektionspersonals,  welche  nach  dem  Muster 
der  Fabrik-  uud  Bergwerksinspektiou  von  den  Vertretern  der  beiden 

')  The  general  result  shows  au  euortnoua  iiuprovemeDt,  dae  to  tbe  representa- 
tioBS  whieh  have  beaa  mtde  sad  the  preunre  whieh  has  been  put  npon  the  Compaoy 
hj  tiie  Board  of  Trade,  qtt.  4008. 
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Vereine^)  verUm^t  wird,  miüsbilligt  Marindin.  Subinspektoren,  die  hernm- 
reben  und  Mifsstände  ausspfthen,  dieserhalb  mit  den  ßediensteten  der 
l^nbahnen  in  Beziehung  treten,  würden  die  Disziplin  gefährden,  welche 
eiue  der  grOfsteu  Schatzwehreu  im  Eisenbahnbetriebe  ist.  Das  reisende 
Publik  am  übe  bereits  eine  spontane  Aufsicht,  der  sich  Fabriken  und  Berg- 
werke ihrer  Natur  nach  entziehen. 

Aehnlieh  wie  Marindin  .spricht  sich  der  letzte  Zeuge  des  VerhOrs  ans, 
der  ständige  Seluretftr  des  Uundelsamts,  Sir  Henry  6.  Calcraft;')  nur  noch 
weit  entschiedener  gegen  jede  Erweitenmg  der  Befnpisse  des  HandeLs- 
amt^  —  ganz  in  der  Art,  wie  man  es  von  den  Mitgliedern  dieser  Behörde 
in  den  früheren  Jahren  so  oft  vernommen  hat.  Jeder  Sehritt,  welcher  die 
bloisen  „Empfehlungen",  die  das  Uandelsanit  jet/t  an  die  Eisenbalinver- 
waltongen  richtet,  in  ,. Vorschriften''  verwandeln  wollte,  würde  die  ganze 
Verantwortlichkeit  für  den  Eisenbahnbetrieb  auf  die  Regierung  werfen. 

V. 

Auf  Grund  der  in  den  beiden  Jahren  ermittelten  Materialien  hat  der 
Aussehufii  am  2.  Juni  1802  seinen  Bericht  an  das  Unterhaus  erstattet. 
Dem  Ausschüsse  lagen  zwei  Entwürfe  vor,  der  eine  vom  Yorntzenden, 
dem  Präsidenten  des  Handelsamtes,  Sir  Michael  Hicks  Beach,  der  andere 
von  dem  ursprfinglichen  Antragsteller,  der  treibenden  Kraft  des  Parhunents 
in  dieser  Frage,  Mr.  Channing.  Der  letztere  Entwarf,  viel  eingehender 
und  in  seinen  Forderungen  weiter  gehend  als  der  erstere,  ist  in  der  Mmder- 
heit  geblieben.  Mehrere  unzweifelhaft  auf  Seite  Channing's  stehende  Aus- 
sdralsmitglieder,  wie  die  beiden  Arbeitervertreter  Pickard  und  Wilson, 
fdiHen  bei  den  Verhandlungen  fiber  den  Schlufsbericht  (aus  mir  nicht 
bekannten  Grilnden)  ganz  und  gar. 

Der  wesentliche  Inhalt  des  Berichts  ist  folgender. 

Die  überlange  Arbeitszeit  der  zum  Gegenstände  der  Untersuchung 
gemachten  Eisenbahnbediensteten  hängt  zum  Theil  mit  der  Art  des  Eisen- 
babnverkehra  zusammen  —  sie  kommt  am  häufigsten  vor  auf  Bahnen  mit 
starkem  Gfiterverkehr.  Aber  grofse  Unterschiede  zeigen  sich  zwischen 
Bahnen,  die  in  dieser  Hinsicht  nicht  verschieden  sind.  Lange  Arbeitszeit 
idt  bisweUen  augenscheinlich  die  Folge  schlechter  Verwaltung,  oder  einer 
Zosammendräogong  der  Transporte,  der  man  hätte  vorbengen  können  durch 
«nreiterte  Einrichtungen  und  vermehrtes  Dienstpersonal  (neben  mehreren 
Udoenn  werden  hier  die  North  British  nnd  die  Lancashire  and  Yorkshire 
lidehd  genannt).    Unmittelbar  drängt  sich  hier  der  Kontrast  zu  den  grofsen 

i;  VwrgL  I.  Abschnitt  (Archiv  180S  8.  989). 
^  Xvid.  41t-  4l9d-H880. 
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Fortschritteu  auf,  die  bei  der  London  and  North  Western,  Great  Western, 
Midland,  Great  Eastern,  bewirkt  worden  sind  durch  beständige  Aufmerk- 
samkeit auf  diese  Mifsstände,  durch  grofse  Ausgaben  für  neue  Anlagen, 
durch  ein  sorgfältig  eingerichtetes  Relaissystem,  durch  be(iuenie  Unterkunft 
für  die  Leute  in  den  Ruhepausen  und  bei  Abwesenheit  vom  Hause. 

Wenn  man  jedes  billige  Zugeständnifs  für  lange  Arbeitszeit  macht  als 
Folge  unvermeidlicher  Ursachen,  auch  die  Thatsache  in  Rechnung  zieht, 
dafs  die  bezahlten  Stunden  bisweilen  Rohestonden  mit  einschiiefsen,  so 
kann  sich  der  Ausschufs  doch  der  Ueberzeugung  nicht  verschliefsen,  dafs 
die  Eisenbahngeselischaften  im  allgemeinen  weit  mehr  thun  sollten  und 
könnten,  um  die  Arbeitsstunden  der  LokomotivfQhrer,  Heizer  und  Zugifihrer 
von  GüterzQgen  in  Tomflnftige  Schranken  zu  bringen.  Die  fahrplanm&fsige 
Zeit  der  Zöge  kann,  nach  der  Aussage  hervorragend  sachverstilndiger  Mftnner, 
80  eingerichtet  werden,  dafo  die  thatsftchlich  erforderte  Zeit  eehr  selten 
darfiber  erlieblieh  hinansgeht.  Es  ist  ganz  wohl  möglich,  auf  anberordent- 
liehen  Verkehr,  als  Folge  von  Wettrennen  oder  Feiertagen  oder  gröCseren 
Gfttertransporten  oder  Zufrieren  der  Kanäle,  sich  einznriehten,  f&r  die  regel- 
mäfsigen  Schwierigkeiten  der  Wintermonate  dnrch  Vermehning  des  Personals 
and  zureichenden  Spielraiun  im  Fahrplan  bei  Zeiten  zn  sorgen.  Auch  die 
verbreitete  Unsitte  Iftfst  sich  zum  grofsen  Theil  beseitigen,  dals  eine  Reihe 
von  Tagen  mit  fibermftisiger  Arbeitszeit  durch  einzelne  Tage  mit  kurzer 
Arbeitszeit  abgelöst  wird,  oder  dals,  wie  in  Schottland,  nur  an  f&nf  Tagen 
der  Woche,  an  diesen  aber  mit  übertriebener  Dauer,  gearbeitet  wird.  Im 
Interesse  der  Sicherheit  sollte  die  planmftlsige  Arbeitszeit  der  Lokomotiv- 
fiOhrer,  Heizer  und  Zugführer  nicht  Aber  66  Stunden  wöchentlich  und 
12  Stunden  täglich  hinausgehen. 

Allerdings  ist  hervorzuheben,  dafs  die  hierdurch  in  ^er  R^e  von 
Fällen  erfolgende  Abkürzung  der  Arbeitsstunden  kemeswegs  immer  den 
Bediensteten  selber  erwünscht  sein  dürfte.  Die  drei  Gewerkvereine  sehliefsen 
wahrscheinlich  weniger  als  den  vierten  Theil  der  Gesammtheit  der  im  Eisen- 
bahnbetriebe beschäftigten  Leute  ein;  ihre  eigeoen  Mitglieder  sind  nicht 
einmüthig  in  dem  Verlangen  nach  Verminderung  der  Ueberzeit;  vollends 
liegt  kein  Beweis  für  irgend  eine  allgemeine  Stimmung  der  Art  unter  den 
aufeerhalb  stehenden  Bediensteten  vor. 

Die  Frage  bleibt  übrig,  ob  ein  Eingreifen  der  Regierung  oder  der 
Gesetzgebung  erforderlich  ist,  um  die  Annahme  nothwencUger  Verbesserun- 
gen bei  den  Eisenbahngesellschaften  zu  erzwingen.  Unzweifelhaft  ist,  dafs 
während  der  letzten  beiden  Jahre  in  dieser  Richtung  viel  erreicht  worden 
ist  durch  die  Macht  der  öflTentlichen  Meinung,  welche  angeregt  worden 
ist  von  der  Bewegung  der  Eisenbahnbediensteten  selber  und  den  Thatsarben, 
die  in  den  parlamentarischen  Ausweisen  ans  Licht  traten.  Der  Ausschuls 
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enn»fielilt  «lalier.  <lafs  di*'  Kiseiibaliiivt'i  wiiltiuigt'n  verpflichtet  werden  .sollen, 
wi.  <c\\nu  liishiT.  ]t<'ri(i(lis(  lie  Ausweise  von  der  bei  ihnen  vnri^t  kommenen 
LVliter/eit  au  das  Handelsanit  einzusenden;  dafs  die  Aulnierksanikeit  der 
■-•mzelnen  Elseiihahiivt-rwaltung,  die  einen  besonders  schlechten  Ausweis 
liefert,  durch    da.s  Handelsanit  darauf  hingelenkt  werden  soll,  damit  sie 
die  Arbeitszelt    ulikür/t'.   und   dafs  diese   Korrespondi'U/,   vom  Haiulels- 
amtt-  vt^ötTtMitliciit  werde.    Kr  emptieiilt  ferner,  dafs  bei  Empfang  des  Be- 
rii-lites  über  einen  Ei.-enbahnunfall,  wehdier  nähere  Untersu«  huiig  /u  heischen 
t<h'*int,  das  liandel>amt   von   der  Kisenbalinverwaltuni;  die  Angabe  der 
Arl>eitfi!>luuden  jedes  betheiiigten  Bediensteten  fordern  sollte:  aueh  dal's  in 
Fällen,  da  das  Handelsanit  Grund  zu  der  Annahme  hat,  sei  es  aus  dem 
Berichte  eines  Inspektors  (»der  aus  der  in  passeixler  Weise  angebraehten 
Klage  VAU  Eisenbahnbediensteten,  dafs  die  Arbeitsstunden  gewolmheits- 
Miälsig  /u   lange  sind,  eine  reguläre  Untersuchung  darüber  durch  einen 
Inspektor  abgehalten  werden  sollte  und  derselben  naehgegangen,  bis  das 
Handelsanit  überzeugt  wäre,  dafs  die  Arbeitszeit  auf  ein  vernünftiges  Mafs 
reduzirt  ist. 

Man  werde  nun,  fährt  der  Bericht  fort,  vielleicht  linden,  dafs  diese 
Verbesserungen  thatsächlich  ohne  neue  parlamentarische  Vollmachten  durch 
das  Handelsamt  herbeigeführt  werden  krmnen.  Indessen  werde  es  doch 
nicht  möglich  sein,  dies  in  allen  Fällen  zu  erreichen,  ohne  eine  Art  von 
gesetzlichem  Zwange  gegen  widerspenstige  Eisenbahnverwaltiingen.  Es 
entsteht  uun  die  Frage  nach  der  Form  dieses  Zwanges. 

Ein  Blick  auf  die  Gesetzgebung  des  Auslandes  trifft  Frankreich  und 
die  Schweiz.  In  Frankreich  giebt  das  Gesetz  vom  Jahre  1846  dem 
Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  Vollmacht,  die  Eisenbahnverwaltungen 
bei  Strafe  zur  Befolgung  der  ibm  im  Interesse  der  Sicherheit  geeignet 
scheinenden  Vorschriften  zu  zwingen.  In  Ausübung  dieser  Vollmacht  hat 
der  Minister  Yves  Gayot  im  April  1891  ein  Rundschreiben  erlassen,  welches 
ein  Maximum  von  zwölf  Stunden  für  die  Arbeitszeit  von  Lokomotivführeni 
und  Heizern  (aaliser  in  Fällen  extremer  Üringli(  hkeit)  und  ein  Minimum 
der  Ruhepause  von  zehn  Stunden  vorschreibt.  Diese  Vorschrift  scheint 
ginziich  unbeachtet  geblieben  zu  sein ;  denn  im  Oktober  18D1  berichtete 
derzom  Studium  der  Arbeiterfrage  niedergesetzte  Ausschafs  der  Deputirteu- 
kammer,  dafs  die  Eisenbahnverwaltungen  fortfahren  ungebührlich  lange 
.Arbeitszeit  bei  der  Maschine,  bis  zu  IG  und  18  Stunden,  zu  verlangen. 
£io  zor  Beseitigung  dieser  Mifsbräuehe  bestimmter  Gesetzentwurf  scheint 

znoSehst  wenig  Aassicht  auf  baldige  Durchberathung  zu  haben. 

Die  Schweiz  hat  am  27,  Jnni  1890  ein  Bnndesgeaetz  betreffend  die 

Arbeitszeit  heim  Betriebe  der  Eisenbahnen  nnd  anderer  Traneportanstalteu 


Digitized  by  Google 


12 


Die  Arbeitszeit  der  englischen  Eisenbahnbedieuiiteteu. 


♦•rlas.scn.  welclie.s  voischn-ibt,  die  Arbeitszeit  dor  Beuuit«;!).  Aimt'stcllteii 
und  Arheiter.  so  weit  der  Betrieb  eine  mehr  als  gewöhnliclic  Arin  itszeit 
erfordert,  soll  12  Stmiden  tui^lieh  nicht  iil)ersteigen:  die  umiiiteriHncheiie 
Ruhezeit  für  das  Maschinell-  und  Zugpersonal  soll  wenigstens  10  Stunden 
und  für  das  fibrifje  Personal  wenigstens  9  Stunden  betrauen  (wenn 
Wohnung  an  der  Bahn  an-^ewiesen  ist,  8  Stunden):  iiacli  ungefähr  der 
Hälfte  der  Arbeitszeit  ist  Ruhe  von  wenigstens  einer  Stunde  zu  gewähren. 
Im  ganzen  Jahre  sind  angemessen  vertheilt  52  Tage  freizugeben,  davon 
17  Sonntage.  Der  Güterdienst  ist  an  Sonntagen  untersagt,  mit  Vorbehalt 
der  Eilfracht.  Für  Uebertretungeu  bis  500  Franke«,  bei  Wiederholung  bis 
1000  Franken. 

Von  diesem  Gesetze  erkennt  der  Bericht  auf  Grund  diplomatischer 
Erkundigungen  an,  dafs  es  durchgeführt  wird;  wendet  aber  ein,  daTs  weder 
in  L&uge  noch  in  Umfang  des  Verkehrs  die  schweizerischen  Bahnen  irgend- 
wie mit  denen  von  Grofsbritanuien  verglichen  werden  könnten;  obenein 
hätten  sie  von  der  Regierung  Subventionen  erhalten.  Was  den  ersteren 
Einwand  betriift,  so  wird  die  Thatsache  kaum  zu  bestreiten  sein,  aber  ihre 
Beweiskraft  doch  vielleicht  nicht  ausreichen.  Der  zweite  Einwand  beruht 
selt»er  auf  einer  mangelhaft  richtigen  Thatsache:  der  Bund,  um  dessen 
Gesetzgebung  es  sich  hier  doch  allein  handelt,  hat  zu  gar  keinem  Eisen- 
bahuuntemehmen  Unterstützung  gegeben,  aufser  in  dem  einen  aniserordent- 
liehen  Falle,  wo  dorch  die  Erisis  der  Gotthardbahngesellschaft  als  Folge 
eines  niedrigen  Yoranschlages  das  Bondesgeset«  „bezflgUch  Gew&hnmg 
von  Snbsidien  für  Alpenbahnen"  (1878)  erforderlich  wurde.  Wie  aber  die 
einmalige  ansnahmsweise  Subvention  seitens  des  Bundes,  daneben  die 
Öftere  Subvention  seitens  der  Kantone,  für  die  Frage  der  Zweckmäfsigkeit 
der  hier  in  Rede  stehenden  gesetzliehen  Maferegel  irgend  etwas  zu  bedeuten 
habe,  ist  nicht  recht  zu  begreifen. 

Wie  dieses  Vorbild  der  Gesetzgebung,  so  werden  auch  die  Vorschläge 
von  Talt  und  Harford  abgelehnt  Der  Ausscbufs  erachtet  einen  gesetz- 
lichen Arbeitstag  für  undurchführbar  wegen  der  zahlreichen  Fälle,  die 
uothwendigerweise  als  Ausnahmen  zugelassen  werden  mOfsten  und  wegen 
der  Schwierigkeit,  die  Berechtigung  dieser  Ausnahmen  zu  entscheiden. 
Die  Arbeitsstunden  der  im  Eisenbahnbetriebe  thätigen  Leute  können  nicht 
wie  die  Arbeitsstunden  in  einer  Fabrik  regulirt  werden.  Was  der  Bericht 
daher  vorschlägt,  besteht  in  dem  Folgenden.  Wenn  das  Handelsamt  mit 
den  vorhandenen  Vollmachten  nicht  dahin  gelangt,  eine  Eisenbalmverwal- 
tnng  zur  angemessenen  Begrenzung  ihrer  Arbeitsstunden  zu  bewegen,  so 
soll  dasselbe,  gemäfs  einer  neuen  gesetzlichen  Vollmacht,  dazu  berechtigt 


*)  Vergl.  Archiv  für  Eisenbahnwesen  1890,  10B4. 
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8e\n,  die  Eiseiibalmverwaltung  zur  Voriepuii<i  eines  l)e{Vie(ii}?entleii  Arheits- 
gtnndenplans  in  bemessener  Frist  aiizulialten,  für  den  Fall  aber,  dafs  diesem 
Verlangen  nicht  entsprochen  oder  der  Arbeitsstundenplan  nicht  durchue- 
fübrt  wird,  xlie  Sache  vor  die  Behörde  der  Railway  roniinissioners  zu 
bringen,  welche  die  Eisenbahnvervvaltung  bei  Ungehorsam  mit  einer  liuiVt- 
xtm  täglich  20  Pfd.  Sterl.  belegen  soll.  Auf  diese  Art  bliebe  die  Ver- 
antwortlichkeit ffir  die  Vertheilung  der  Arbeitszeit  bei  der  Kisenbahnver- 
waltQDg  selber:  das  Handelsamt  und  die  Railway  Commissioners  beschränk- 
ten sich  auf  die  Prüfung  der  Frage,  ob  die  Vorlagon  der  Eiseubahnver- 
waltang  zufriedenstellend  sind. 

Die  Anstellung  von  Snbinspektoren  wird  im  Sinne  der  Aenfserungen 
TOD  Sir  H.  Calcraft  abgelehnt. 

VI. 

Ghanning's  Minderheitsentwarf  j^ht  weiter.  Aua  dem  sehr  nm&ng- 
reichen  Aktenstflcke  gebe  ich  hier  wenigstens  einige  charakteristische 
Stacke. 

So  gründlich  auch«  heilst  es  darin,  die  Untersnchnngen  sein  mögen 
welche  vom  Handelsamte  veranstaltet  werden,  und  so  dringend  auch  die 
Empfehlungen,  welche  von  diesem  an  die  Eisenbahnverwaltiingen  angesichts 
der  ärgsten  Hifebrftache  yon  üeberarbeitaiig  gelangen  mögen,  so  steht 
doch  zar  Zeit  nicht  die  Spar  einer  Zwangsbefagnifs  hinter  solchen  £m- 
pfehhingen.  Der  Geist,  in  welchem  die  Abkfirznng  der  Arbeitszeit  als 
Verpflichtung  und  als  ZweckmftCngkeit  von  Direktoren  wie  Mr.  Findlay 
anerkannt  wird,  verdient  alles  Lob;  jedoch  man  wolle  nicht  vergessen,  dafs 
Mr.  Findlay  selber  gesagt  hat,  die  energischen  Ifalsregeln,  die  anf  seiner 
eigenen  Bahn  wahrend  der  letzten  zwei  bis  drei  Jahre  getroffen  sind,  sind 
onmittelbar  herbeigeführt  dnrch  die  Agitation  um  Abkürzung  der  Arbeits- 
zeit. Diese  hat  seine  Gesellschaft  veranlafst,  die  Arbeitsverhfiltnisse  ihrer 
Bediensteten  zu  untersuchen.  Mehrere  andere  Aussagen,  Eingeständnisse 
der  Direktoren  selber,  stimmen  damit  flberein.  Die  Mehrzahl  der  Ver- 
besserungen, deren  im  Zengenverhör  Erwfthnnng  geschehen  ist,  ist  dnrch- 
jjpefihrt  worden  entweder  seit  Mr.  Channing's  Antrag  im  ünterhause 
(iaooar  1891)  oder  in  den  wenigen  Monaten  die  dem  voraufgingen,  als  die 
(TftDtfache  Meinung  speziell  auf  diese  Fragen  konzentrirt  war  durch  Volks- 
renammlangen,  Erörterungen  in  der  Presse  und  zuletzt  die  schottische 
ArbatamnateUnag'.  Es  ist  auch  nicht  zu  bezweifeln,  dafs  der  hauptsäch- 
ädie  Beweggrund  f&r  die  Eiseubahnverwaltungen  die  allgemeine  Erwartung 
Hewesen  ist,  das  Pariament  könnte  in  der  von  der  öffentlichen  Meinung 
rerhügten  Richtung  gesetzgeberisch  eingreifen.  Wir  finden  nun  keine  hin- 
mdteade  Bfirgschafl,  sei  es  in  den  amtlichen  Ausweisen  fiber  die  Arbeits- 
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zeit,  oder  in  den  Znsicberiiiigen  der  Eieenbahnvmaltaugen,  oder  in  der 
Hasse  der  nns  vorliegenden  Zeugenaussagen,  dafQr  dafs  angemessene  und 
umfassende  Reformen  prompt  und  allgemein  durcbgefBlirt  werden  auf 
Linien,  die  weniger  befriedigend  verwaltet  werden,  noeh  daffir  dafs,  beinn 
Naehlassen  der  Öffentlichen  Anfmerksamkdt,  die  freiwilligen  Reformen 
schnell  genug  oder  überhaupt  vorwärts  gehen  werden.  Es  ist  auch  in 
Betracht  zu  ziehen,  dafs  Direktoren  und  Verwaltungsrftthe  den  Antheils- 
besitzem  der  Eisenbahnen  fQr  gesteigerten  Kostenaufwand  verantwortlich  ■ 
sind,  wenn  also  eine  erleuchtete  Politik  der  Verwaltung  nicht  von  den 
letzteren  untersttitzt  wird,  es  wfinschenswerth  ist,  dieselbe  zu  unterstatzen 
durch  Offontlicheo  Zwang. 

Verschiedene  Einw&nde  sind  gegen  eine  derartige  Neuerung  gemacht 
worden.  Solch  ein  System,  sagt  man,  kann  nicht  durchgeführt  werden, 
ohne  die  Verantwortlichkeit  von  der  Eisenbahnverwaltung  auf  die  Staats- 
behörde zu  übertragen;  die  Arbeiter  werden  auf  die  Staatsbehörde  sehen 
statt  auf  ihre  eigenen  Vorgesetzten,  und  die  Disziplin  wird  zerstört  werden 
u.  dgl.  m.  Darauf  ist  zu  erwidern,  dafs  seit  dinn  Gesetze  vom  Jahre  1889 
über  die  „Regulation  of  Railways"  das  Argument  von  der  Verantwortlich- 
keit, wenn  es  überhaupt  jemals  eine  Bedeutung  gehabt  hat,  seinen  Sinn 
verloren  hat  Denn  jede  Einmischung  des  Handelsamtes  wegen  der  Arbeits- 
stunden der  Eisenbahnbediensteten  würde,  soweit  es  sich  um  die  Frage 
der  Verantwortlichkeit  handelt,  genau  in  derselben  Linie  stehen,  wie  die 
Zwangsbefognisse,  die  dem  Handelsamte  bereits  verliehen  sind  für  Veran- 
staltungen im  Dienste  der  Sicherheit  Nach  dem  Gesetze  von  1889  schreibt 
das  Handelsamt  gewisse  Sicherheitsvorrichtungen  im  allgemeinen  vor  — 
selbstthfttige  Bremsen,  ßlocksystem  u.  s.  w.;  aber  alle  Einzelheiten,  die 
Auswahl  der  Erfindungen,  werden  durchaus  den  Eisenbahnverwaltungen 
überlassen;  ihre  Verantwortlichkeit  wird  keineswegs  verletzt  ihre  freie 
Verfügung  nicht  beeinträchtigt  so  lange  ihre  Sicherheitseinrichtongen  auf 
der  Hohe  gewisser  Normen  gehalten  werden.  Dem  entsprechend  müfsten 
auch  die  Vorschriften  für  die  Arbeitszeit  gehalten  werden. 

Die  Eisenbahnen  sind  Monopole,  die  auf  staatlicher  Bewilligung  be- 
ruhen, und  der  Staat  hat  das  Recht  und  die  Pflicht  &iif  Sicherheit  des  Be- 
triebes und  angemessenen  Bedingungen  der  dazu  nOthigen  Arbeit  zu  be- 
stehen. Der  Staat  kann  dies  Recht  besser  ausüben  durch  das  Handelsarat 
als  durch  direkte  gesetzliche  Schranken;  die  mannigfaltigen  Umstünde  des 
Eisenbahndienstes  machen  es  für  das  Handelsamt  rathsam,  jeden  Fall  nach 
seinen  besonderen  Umstünden  zu  behandeln;  aber  das  Handelsamt  mnfs 
Zwangsbefhgnisse  haben.  Die  Behörde  der  Railway  Gommissioners  hat  die 
Bufsen  zu  erzwingen  und  über  die  StreitfiUle,  die  durch  Ausübung  der 
Rechte  des  Handelsamte?  entstehen,  zu  entscheiden. 
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Dieses  das  Wesentliche  aus  Ghanuing's  Entwurf.  In  seinen  Zielen 
gdit  er  nicht  gar  za  weit  über  den  Mehrheitsbericht  hinaus.   Auch  dieser 
Terlangt,  dafe  hinter  den  Empfehlungen  des  Handelsamtes  zuletzt  die  er- 
xvingbare  BuTse  steht  In  beiden  Fällen  hängt  das  Meiste  von  der  Art 
4er  Bsadhabiuig  der  gesetzlichen  Vollmachten  dnrch  das  Handelsamt  ab. 

Seit  der  Bericht  erstattet  worden,  ist  nun  ein  neues  Unterhaus  ge* 
irihh,  and  an  die  Stelle  des  Ministeriums  Salisbury  das  Ministerinm 
Gladstone  getreten.  Nach  der  sozialpolitischen  Stellung  der  Parteien, 
£e  im  Eingänge  des  ersten  Abschnitts  kurz  angedeutet  ist,  würde  das 
neue  Ministeiinm  eine  energischere  Haltnog  gegenfiber  der  vorliegenden 
Refonnfrage  erwarten  lassen.  Solche  Energie  setzt  aber  Tor  allen  Dingen 
Festigkdt  anf  den  eigenen  Fflfsen  voraus.  Das  eine  und  das  andere  wird 
uns  die  nftdiste  Zukunft  beantworten. 

VII. 

Was  meine  Erörterungen  gewollt  haben,  das  ist  im  Eingange  des 
ersten  Abschnitts  dieser  Abhandlung  ausgesprochen  worden.  Ich  wollte 
untersuchen,  in  wie  weit  etwa  die  neuere  Demokratisirung  des  englischen 
Staatswesens  und  als  ihre  Folge  die  sozialpolitische  Verschiebung  in  den 
herrschenden  Ansehanungen  von  dem  Berufe  der  Gesetzgebung  Einflnfs 
anf  die  Eisenbahn  pol  itik  zu  Üben  beginnen,  und  zwar  an  einem  Punkte, 
der  —  so  lange  auffallend  Teniachlftssigt  —  den  gewohnten  Zielen  der 
ea^ischen  ArbeiteragitationeD  nahe  liegt,  zumal  nach  deren  Entwicklung 
m  der  neuesten  Zeit  Wir  haben  uns  flberzengt,  dafs  ein  Einflnfs  derart 
sichtbar  zu  werden  beginnt,  wenn  auch  zunächst  mit  der  ganzen  Bedäch- 
tigkeit, die  wir  in  englischen  Verhältnissen  zu  beobachten  gewohnt  sind, 
dab  Anftnge  sich  geltend  zu  machen  suchen,  die  bahnbrechend  sind 
am  Mafsstab  langjähriger  Versännmisse  gemessen,  aber  an  sich  bescheidene 
nnd  erst  dnrch  die  ferneren  Schritte  zu  entschiedener  Wirkung  zu 
bringen  sind. 

In  jedem  Falle  wollte  ich  hier,  wie  bisher  bei  meinen  auf  diesen 
Gegenstand  gerichteten  Arbeiten,  nichts  anderes  als  die  Entwicklung  der 
eogliscben  Dioge  far  sich  betrachten.  Es  konnte  unmöglich  die  Absicht 
«dn,  diesen  Stoff  zu  Torschnellen  Vergleichen  auszunutzen,  wenn  anders 
Iner  mit  wissenschaftlicher  Enthaltsamkeit  geurtheilt  werden  sollte.  Auch 
wurde  es  fiberflfissig  sein,  dieses  besonders  auszusprechen,  wenn  nicht  ein 
ÄBweh  der  eogHschen  Eisenbahnverwaltungen  in  seiner  Besprechung  des 
ersten  Abschnitte  dieser  Abhandlung  („Economic  Journal'',  September  18Ü2) 
dieses  nöthig  gemacht  hätte.  Nach  seiner  Meinung  handelt  es  sich  kurz- 
weg um  eine  solche  Kritik  englischer  Eisenbahnverwaltungen,  deren  selbst- 
Terständliche  Kehrseite  das  Lob  der  deutschen  Staatsbahnverwaltungen  ist. 
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um  eine  Kritik  eoglischerEisenbahodiroktoreD,  deren  Kehrseite  die  schranken- 
lose Bewunderung  der  deutschen  Staatsbeamten  ist,  um  Arbeiterznstftnde 
der  englischen  Eisenbahnen^  die  auf  den  deutseben  Staatsbabnen  entweder 

• 

bessere  sein  mfissen  und  dann  den  Vorzug  des  Staatsbahnsystems  beweisen, 
oder  die  hier  nicht  besser  sind  und  dann  die  Lobredner  des  Staatsbahn- 
systems beschftmen  müssen.  Es  ist  die  Alternative  auf  Schwarz  und  Weifs, 
welche  die  Sache  des  Advokaten  ist,  nicht  die  Sache  der  Wissenschaft. 

Im  Widerspruche  zu  jener  Zumuthung  des  englischen  Anwalts  war 
es  durch  jede  emsthafte  Methode  ausgeschlossen,  dafs  ich  zu  den  (damals 
noch  nicht  einmal  abgeschlossenen  Darlegungen)  Aber  die  englischen  Zu- 
stände der  Arbeitszeit  die  deutschen  Zustände  in  Parallele  stellte.  Das 
stand  gar  nicht  in'  Frage.  Weil  aber  der  englische  Kritiker  auf  dem 
Boden  einer  wissenschaftlichen  Methode  nicht  steht,  so  will  ich,  mich  einen 
Augenblick  auf  den  Standpunkt  seiner  Methode  versetzend,  ihm  ausdrflck- 
lieh  erklären,  dafs  mein  Schweigen  das  nicht  bedeutet  hat^  was  er  daraus 
ableitet,  und  ihm  positiv  sagen,  dafs  solche  Mifsbräuche  auf  deutschen 
Staatsbahnen  nicht  vorkommen.  Ich  will  noch  freigebiger  sein  und  will 
ihm  hiermit  einräumen,  dafs  dieser  Kontrast  fBr  das  Staatsbahnsystem  gar 
nichts  beweist;  denn  angenommen,  dafs  bei  den  deutschen  Privatbahnen, 
vor  der  Aera  der  Verstaatlichung,  ebenMs  solche  Mifsbräuche  nicht  ge- 
duldet worden  sind,  so  wfirde  der  Anwalt  der  Privatbahnen  daraus  die 
Beruhigung  entnehmen  kOnnen,  das  Privatbahnsystero  bedürfe  auch  aus 
diesem  Grunde  nicht  der  Verwandlung  in  das  Staatsbahnsystem. 

Ich  habe,  wie  ich  glaube,  die  Thatsachen  nach  den  amtlichen  Quellen 
reden  lassen  —  gewifo  nicht  ohne  Kritik,  aber  gewifs  ohne  einseitige 
Parteinahme.  Dafs  die  englischen  Eisenbahndirektoren  meinem  Herzen 
nicht  so  nahe  stehen  wie  ihrem  Anwalte,  dem  Mr.  Acworth,  kann  ich  aller- 
dings nicht  ändern.  Aber  meine  Begeisterung  für  ein  Staatswesen,  in  dem, 
wie  er  sich  ausdrückt,  „Alle  Staatsbeamte  sind'S  überschätzt  er.  Es  giebt 
in  Deutschland  immer  noch  einige  Leute,  die  nicht  Staatsbeamte  sind,  und 
selbst  unter  denen,  die  es  sind,  giebt  es  gar  manche,  die  das  deutsehe 
Staatsbeamtenthum  mit  vollendeter  Unbefangenheit  beurtheilen.  Für  ein 
Gegenstück  verweise  ich  den  Engländer  auf  die  wunderliche  Stelle  im 
Zeujj:enverhör  des  Direktors  der  London  and  North  Western,  welcher  bei 
Erwähnung  des  ungewöhnlichen  Nebels  vom  letzten  Winter  die  Reisegesell- 
schaft des  Lordkanzlers  als  Autorität  anruft. ')  Wenn  wir  in  Deutschland 
Aussagen  über  Nebel  und  Schnee  für  solchen  Zweck  brauchen,  genügt,  uns 
die  Autorität  eines  ganz  gewöhnliehen  Menschen. 

Göttingen,  21.  November  lSd2. 


1)  Evid.  1692  qu.  2346. 
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l^re  Entwi  cklnng  in  den  Jahren  1887/1888  bis  1891  a892. 

Nach  amtlicheu  Cjuelltiii. 

Vorbemerknng. 

Im  ,Vahri;ans  188H  des  Archivs,  S,  1 — 62,  ist  (inr  Bau  iiimI  ilif  Kntwick- 
«VtT  Ut'diiier  Stadtbahn  in  den  ersten  fünf  .lahrcii  s"  it  ihrer  VulhMiduiii^ 
(7.  ¥»'hruur  1?^2  bis  ].  April  1S87)  darsjesfellt.    Im  Auschlufs  hieran  soll 
im  NadisteluMiden  die  Entwicklung  dieses  Unternehmens  in  dem  folgenden 
Jahrfünft   (1.  April  1H87  l»is  1.  April   1892)   nach   amtlichen  Quellen 
gesthddert   werden.    Wie  der  frühere,  so  beschüftifft  sich  auch  diestT 
Aufsatz  in   erster  Linie  nur  mit  der  Stadtbahn  allein.    I)a  ah<  r  di»« 
Stadthahn  in  engster  Hezieliung  mit  der  Ilinsihahn  steht  und  aur.>er  \on 
«It  n  ^»ta«lt-  ancli  von  den  Kinghahn-,  Vorort-  nini  l'ernzüuen  mit  befahren 
wird,  so  mujjste,  um  ein  erschöpfendes  Bild  der  Betriebs-  und  Verkehrs- 
v^rhältnisse  der  Stadtbahn  /u  gel)en,  auch  der  Verkehr  (h'r  Ringbahn  und 
*hr  über  die  Stadtbahn  sich  bewegende  Vorort-  und  Fernverkeiir  in  die 
Darstelluuu;  eiid>ozogen  werden.    Die  Eintheilung  de«  frühereu  Aufsat/es 
ist  beibehalten. 

Erster  Abschnitt. 

Bauliche  Veränderungen. 

Die  Lage  der  Stadt-  und  Hingbahn  mit  ihren  verschiedenen  An- 
sdiJfi5.<en   ist  aaf  dem  beiliegenden  Uebersichtsplane  angegeben.  Seit 
dem  Jahre  1887  i!<t  der  viergleisige  Ausbau  der  Kingbahn  in  Augrilf 
genornnjen.    Aufserdem  ist  für  den  Ansrddufs  der  Kinggleise  an  den  Pots- 
damer Baholiof,  wofür  früher  die  Anlagen  der  Berlin-l'otsdam-Magdeburger 
fyhli  mitbenutzt  "wurden,  ein»*  selbständige  zweigleisige  Bahn  mit  beson- 
derem neben  dem  Potsdamer  Bahnhof  liegenden  Endbabuhof  ausgebaut. 

Um  <Ien  för  die  Stunden  des  stärksten  Verkehrs  eingeführten  Fünf- 
mloatenbetrieb  mit  Hürksirbt  auf  die  im  starken  Verkehr  nnTermeidlicheii 
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Ziigver8])fttangen  ordnungsmSlsig  durchfOhren  zu  können,  war  es  erforder- 
lieh, anf  den  Strecken  Friedricbstrafse— Lehrter  Bahnhof  nnd  Lehrter 
Bahnhof— Belleyae  je  eine  Blockzwiechenstation  einzulegen.  Die  Inbetrieb- 
nahme dieser  Blocks  erfolgte  am  26.  Dezember  1889. 

Nach  dem  1.  April  1892  sind,  am  zn  gewissen  Tageszeiten  eine  Zug- 
folge von  8  Minnten  zu  ermöglichen,  weitere  Blockstationen  eingerichtet 
nnd  zwar  je  eine  zwischen  den  Stationen  Stralaa-Rnmmelsbnrg  nnd  War- 
schauer Strafse,  Jannowitzbrficke  und  Alexanderplatz,  Börse  und  Friedrich- 
strafse  und  Zoologischer  Garten  und  Gharlottenbnrg. 

Kotten. 

Die  scliliefi^liche  Abwicklung  des  Stadtbahnbaufbnds  bat  im  Laufe 
des  Jahres  ls9"2  stattjujefiindon.  Als  endgültige  Summe  fftr  den  Bau  der 
Stadtbahn,  «inschlierslich  der  antheiligcn  Kosten  an  dem  Uinhau  des 
Schlesischen  Baimhofes  und  an  dem  Neuhau  des  Bahnhofes  Charlotten- 
burg, hat  sich  dabei  der  Betrag  von  68 128  699  uv  22  4&  ergeben.  Diese 
Summe  vertheilt  sich  folgendermafsen  auf  die  einzelnen  Bautitel: 


Titel     I.  Grunderwerb   88806184^11  jU 

U.  Brdarbeiten  und  Befestigung  der  Böschungen  196900,16  „ 
„      in.  Unterhaltung  und  Ergänzung  des  Oberbaues 

während  der  Bauzeit  u.  s.  w   801211,08  „ 

„  V/VII.  Bahnviadukte  u.  s.  w   18eOB213,<»  „ 

„       X.  Oberbau   1890362,02  „ 

„      XI.  Signale   281  740,10  „ 

„     XII.  Bahnhöfe   78708<i8,97  „ 

„    XIII.  Aufsorordentlic  he  Anlagen   o22  937,S8  „ 

„    XIV.  Betriebsmittel   2  424  449,37.. 

„     XV.  Kosten  der  Bauleitung  u.  s.  w   2131812,2? 

„    XVI.  Insgemein   214  959,94  „ 

„  XVil.  Bauzinsen   HKMll  j^^ 


Zu.samnien  .    .    1)8128699,22  m 


Die  BetriebsTerwaltUDg. 

In  der  Abgrenzung  des  Gesch&ftsbezirks  des  Betriebsamts  (Stadt- 
und  Ringbahn)  ist  nur  insofern  eine  Aenderung  eingetreten,  als  die  am 
1.  April  1891  eröf&iete  Neubaustrecke  Schöneberg— Potsdamer  Bahnhof  der 
Berliner  Ringbahn  {8,V7  km)  neu  hinzugekommen  ist 
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Z  w  e  i  t  e  i-  Abschnitt. 
Aenderiiiigeu  in  den  Betriebs-  und  Verkehr^verhältnisäen. 
Seit  dem  1.  Mai  1888  ist  der  Stadtverkehr  nicht  mehr  auf  die  Strecke 
Schlesischer  Bahnhof  -Zoolos^ischer  Garten  beschränkt,  sondern  aus  Betriebs- 
uii'l  Verkelirsi  ücksichten  in  (»stlicher  Richtung  bis  Station  Stralau— Rummels- 
bürg,  iu  westlicher  bis  Station  Westend  ausgedehnt. 

Auch  in  dem  von  der  Stadtbahn  ausgehenden  Vorortverkehr  sind 
Aeoderungen  eingetreten  und  zwar: 

a)  auf  der  Linie  Berlin  — Königsberg  (Direktionsbezirk 
Broniberg)  verkehren  die  VorortzQge  nur'  bis  zur  Station 
Straufsberg; 

b)  auf  der  Linie  Berlin  — Breslau  (Direktionsbezirk  Berlin) 
ist  der  Vorortverkehr  über  Erkner  hinaus  bis  Fürstenwalde  aus- 
gedehnt worden; 

c)  im  Verkehr  nach  Sfnüi  liiu  wird  seit  dem  1.  Oktober  1SS9  aus- 
schliefslich  die  Berlin  llamhurgor  Bahnstrecke  (Direkt  Ions  bezirk 
Altona)  benutzt.  Die  Mitbcnut/uiii^  der  Gleise  der  Berlin — Lehrter 
Linie  (über  Westend)  findet  nicht  mehr  stntt. 

In  der  Führung  der  Femzücre  von  und  nach  dem  Osten  über  die  Stadt- 
bahn hat  eine  Aenderung  nicht  stattgefunden.  Von  und  nach  dem  Westen 
worden  von  den  Schnellzügen  des  Direktionsbezirks  Magdeburg  nur  noch 
die  der  Linie  Berlin — Lehrte,  dagegen  alle  Schnellzüge  und  Personenzüge 
des  Direktionsbezirks  Frankfurt  a.  M  (Merlin  Br'lzig — Nordhausen)  über  die 
Stadtbahn  geleitet.  Seit  dem  L  Juni  IS'.H  werden  die  nach  Hamburg 
über  Nauen  (Direkt  ionsbezirk  Altona)  verkehrenden  Schnellzüge  vom  Lehrter 
Bahnhof  abgefertigt. 

Der  Schlesische  Bahnhof  ist  Sammel-  und  j /jii(l»il(hingsstation  tür 
alle  ankommenden  und  aljgehenden,  über  die  Stadtbahn  geleiteten  west- 
iit'hen  Femzüge,  der  Bahniutf  (irunewald  tür  die  ostlichen  des  Direktions- 
Invirks  Bromberg  und  der  I^inie  Berlin— Frankfurt  a.  0.( — Breslau)  des 
Direktionsbezirks  Berlin,  während  der  Balinlinf  ( "harlottenhurg  als  Sammel- 
ujid  Zagbildungsstation  für  die  Züge  von  uud  uach^Gürlitz  dient. 

A.  Aenderungen  im  Stadt-  und  Ringlialinvtrfcolir. 

Die  Betriebtnittel. 
Die  Lokooiotiven  sind  bis  zum  Ablauf  des  Rechnung^ahres  1891/92 
uefat  vermehrt  worden.  Die  vorbandeneo  Lokomotiven  haben  sämmtlich 
Snricbtang  zur  Heizung  der  Zflge  mit  Dampf  erhalten. 

IHe  frühere  Heizart  der  Wagen  (Luftheizung  mit  eisernen,  unterhalb 
WagenkaBtena  angebraehten  und  durch  Kokes  beschickten  Oefen, 
System  Kay  dt  Pape)  wurde  durch  Dampfheizung  ^ersetzt,  ffir  welche  die 
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zogffihrende  Lokomotive  den  erforderlichen  Dampf  liefert  Die  UelzkOrper 
liegen  nnter  den  Sitzen.  Auch  die  im  Jahre  1887  beschafften,  nur  fttr 
den  Sommerverkehr  bestimmten  90  Wagen  ohne  Heizanlage  sind  fttr 
Dampfheizung  emgerichtet 

Die  Stadtbahnzfige  bestehen  jetzt  regelmftTsig  aus  8  Wagen  und  zwar 
ans  2  Wagen  II.  und  6  Wagen  HL  Klasse.  In  den  Zeiten  des  grOfseren 
Verkehrs  werden  sie  dureh  2  Wagen  lü.  Klasse  verstftrkt 

Von  den  im  Betriebe  befindlichen  87  Lokomotiven  sind  77  doppelt 
und  10  dreifach  besetzt. 

Der  Wagenbestand  muTste  der  Zugvermehrung  entsprechend  im  Jahre 
1880  wiederum  um  10  Wagen  II.  und  40  Wagen  III.  Klasse  vermehrt 
werden,  sodafs  am  Schlüsse  des  Rechnnng^ahres  1891/92  vorhanden 
waren:  69  Personenwagen  IL  Klasse  und 

261        ,        m.  , 
zusammen  820  Stadtbahnwagen. 

Lauf  der  Vorort-  unti  Stadtztt^e. 

Iii  »icm  Laut  der  Vorortzüge  ist  eine  wesciitlicho  Aeii(l<'riiiij(  iiiflit 
eiiigt'trt'ten.  Das  im  Arcliiv  für  Eisi'iibalinwe.seii  vom  Jahre  1888  aiit 
Seite  3.8  für  den  Lauf  eim  s  solchen  Zutjes  tregebeue  Beispiel  ist  —  mit 
geringen  Ahweichungen  —  ihk  Ii  heute  zutretVeiid. 

Im  Stadt-  und  Hingbaiiuverkehr  ist  der  Lauf  tler  drei  Zugarteii 
gegenwärtig  <ler  folgende: 

1.  Die  Stadtzüge  wenden  im  Westen  in  ( "harlottenburg  und  Westen«!, 
im  U.sten  auf  dem  Schlesisehen  Bahnhofe  und  zum  geringen  Theile  in 
Strahm-liummelsburg.  Das  Weudeu  auf  der  Station  Zoologischer  Garten 
hat  aufgeiiört. 

2.  Die  Nordriitgzüge  werden  nicht  niehr  nacli  jedesmaliger  Beendi- 
gung eines  Kreislaufs  (Schlesischer  Hahnhof— Stadthahn— Xordring — Sohle- 
sischer  Bahnh<d  oder  Westend— Stadtbahn— Nordring — Westend)  noch  eiu- 
nial  über  die  Stadtbahn  gefüiirt. 

3.  Die  Südringzüge  werden  auf  dem  Schlesischen  Bahnhofe  un«l 
in  Charlottenburg  gebildet  und  sämmtlich  nach  dem  neuerbauten  und  aui 
1.  April  1891  in  Betrieb  genommenen  l'otsdamer  Bahnhof  (Ringbahn)'} 
geleitet.    Sie  verkehren  von  diesem  Hahnhote  in  der  einen  Hichtung: 

über   Wilmersdorf-  Stadtbahn    Kixdorf  zurüelv   nach  Potsdamer 

Bahnhof  (Hingbahn). 
in  der  anderen  Hichtung:  über  Hixdorf — Stadlbahn — Wilmersdorf 

nach  dum  Potsdamer  Bahnhof  (Kingbahnj. 

*)  Der  Znsat«  dient  mr  Unterscheidung  von  dem  Hnnptbahnhofe  der  Siecke 
Berlin— Potsdam— Magdeburg. 
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Die  sämmüichen  Zü^e  Iteider  Ricbtimgen  halteo  deo  einnuü  begonnenen 
Kmslauf  den  ganzen  Tag  über  inne. 

4.  Die  früher  vom  Auhaltischeu  Bahnhof  nach  Grunewald  gehenden 
Züs;e  (vergl.  Archiv  1888,  8.  20,  Anmerkuiif;)  nehmen  ihren  Aasgangs- 
pankt  jetzt  vom  Potsdamer  Bahnhof  (Ringbahn). 

Aenderangen  des  Fahrplans. 

Im  Fahrplane  sind  folgende  Aenderungen  eingetreten: 
Es  verkehren  die  Zflge  in  beiden  Richtongen: 

a)  anf  der  Stadtbahn  zwisehen  den  Stationen  Sehlesischer  Bahnhof 
nnd  Gharkitlenbnrg  alle  10  Minuten; 

b)  auf  der  Strecke  Charlottenbnrg— Westend  abwechselnd  alle  10  und 
20  Minnten; 

c)  anf  dem  Nordringe  halbstfindlich; 

d)  auf  dem  Sfidringe  Vormittags  bis  9  Uhr  halbstfindlieh,  demnftehst 
einstflndlich. 

Aniser  den  zwisehen  die  StadtzQge  bereits  eingeschalteten  Vorortzügen 
€nmewa]d— Grfinan  werden  an  den  Wochentagen  wfthrend  der  Zeit  des 
Arbeiterverkehrs,  d.  i.  in  den  Frfih-  und  Abendstanden,  anf  der  Stadt- 
bahnstrecke Sehlesischer  Bahnhof— Charlottenborg  soviel  Sonderzfige  ein- 
geschaltet, dafs  daselbst  bis  zum  1.  April  1892  alle  6  Minuten,  seit  jener 
Zeit  alle  3  Minuten  ein  Zug  verkehrt.  Es  werden  mithin  nunmehr  zu 
gewissen  Tageszeiten  stündlich  18  Zflge  befördert. 

Auch  anf  dem  Nordringe  werden  zu  denselben  Zeiten  des  grofsen 
Verkehrs  Zflge  so  eingelegt,  dafs  alsdann  die  Zflge  in  beiden  Richtungen 
viertelstflndlich  verkehren. 

An  den  Sonn-  und  Festtagen,  an  denen  der  Andrang  zu  den  Zflgen 
am  stärksten  ist,  werden  auf  der  Stadtbahn  des  Nachmittags  12  Zflge 
atfindlich  in  jeder  Richtung  gefahren,  wodurch  gleichzeitig  von  der  Stadt- 
bahn ans  eine  stflndlich  Smalige  Verbindung  nach  Grflnau  sowohl  als  nach 
Grunewald  hergestellt  ist. 

Die  Dauer  des  Betriebes  ist  auf  der  Stadtbahn  bis  gegen  1  Uhr 
Kachts  verlftngert. 

Jetzige  Zahl  der  ZUge^ 

Es  verkehren: 

a)  auf  den  Ferngleisen: 
wochentäglicb  166  regelmäfsige  Zflge 
hierzu  sonntäglich  bis   Iß  Sonderzüge 

zu.samnieii  lH-2  Züir«', 
Dies  ergiel*t  gegen  das  Jahr  IHS^,  in  d(Mii  nur  114  regelmäfsijfe  Zfme 
verkehrten,  eine  Vermehrung  um  52  Züge,  d.  h.  nahezu  um  fünfzig  i*rozent. 
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Der  weitaus  gröfste  Theil  der  biuzugekommeiieu  Züge  eutfäJlt  auf  deu 
Vorortverkehr. 

b)  auf  den  Stadt  gleisen  bis  /uui  1.  April  1892: 
wochentaglicb  272  reg('ln)ärsi<re 

 r)C  Soiiderzüge 

zusammen  .'i38  Züge. 
8onntäglicb     272  regt  lmäfsiRe 

 KM  Soiiderzüge 

/.usaninieii  376  Züge. 
Gegen  18b8  eigieht  dies  eine  Vcniieliniiig  um  24  Züu«'. 
Am  1.  und  2.  Plingstfeiertage  treten  Ikm  mitistiuer  Witterung  zu  den 
104  Sonntagssouderzügen  uocb  weitere  30  Souderzüge  iiinzu. 

CieMUMiiitMstiiBgen  der  BetrielMinittel. 

Die  Leistnngen  der  StadtbahnlokomotiTen  betrogen  in  der  Zeit  vom: 

April  1887  bis  31.  Hftrz  1888  .  .  2093667  LokomotiTkilometer 
„    1888  „dl.    „    1889  .  .  2288166 
„    1889  „  81.         1890  .  .  2486322 

„  1890  „  31.  „  1891  .  .  2875854 
„    1891   „  31.    „    1892  .   .  3277212 

Hierbei  wurden  befördert  vom: 

1.  April  1887  bis  31.  März  1888  .   .   29  094705  Achskiiometer 

1.    „     18SS    „  31.    „     1889   .   .   31(120528  „ 
1.    „    1889   „  31.    „    1890   .   .    31  189970  „ 
1.    „    1890   „  31.    „    1891   .   .   43  813  5^18  „ 
1.    „     1891    „  31.    „     18^)2   .    .    50354  774 
Da  im  Rechnungsjahre  188(v87  2  075  081  Lokomotivkilometer  und 
23  400  432  Achskilometer  geleistet  worden  sind  (vorgl.  Archiv  von  1888, 
i?.  20),  so  beträgt  die  Vermehrung  innerhalb  5  Jahren  1  202  131  Lokomotiv- 
kilometer oder  rund  08%  und  20894  342  Achskiiometer,  gleich  rund 
llö 

Besondere  Leietnngen  an  einselnen  Tagen. 

Die  Leistungen  am  Tage  des  stärksten  Verkehrs  betrugen: 

im  Jalure     Zngkiloneter  Adukitoneter 

1888  .  .     7978  169667 

1889.  .     7666  163169 

1890  .  .     8260  164999 

1891  .  .    11083  221  m 

1892  .  .    13163  263264. 

Aendemngen  in  den  Fahrkarten. 

Mit  Linlüiirung  des  zweistufigen  Tarifs  auf  der  Stadt-  und  Ringbahn 
(vgl.  S.  23)  sind  die  früher  im  Ring-  und  Stadtringverkehr  ausgegebene» 
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Arbeiter  tageskarten,  welche  zur  einmaligen  Hin-  and  Rfickfahrt  berech- 
tigten, in  Wegfall  gekommen.  Die  Arbeiterwochenkarten  berechtigen  nicht, 
nie  Mher,  iroii  Montag  bis  Sonnabend,  sondern  allgemein  an  sechs  anf- 
^nsnderfolgendeD  Wochentagen  znr  täglich  einmaligen  Hin-  and  Rflekfiüirt 
Die  gewöhnlichen  Fahrkarten  H.  and  DL  Klasse  des  Stadt^  and  Bing- 
bahnTerkehrs  sind  entsprechend  dem  zweistnfigen  Tarif  seit  1.  Oktober  1891 
in  der  Weise  hergestellt,  dafs  bei  der  ersten  Stufe  die  Stationen,  zwischen 
denen  die  Fahrkarten  Gültigkeit  haben  (Fahrt  zwischen  6  Stationen),  and 
der  Kontrollbachstabe  der  Aasgabe-  nnd  der  Endstation  angegeben  sind, 
wohingegen  die  Fahrkarten  der  zweiten  Stufe  den  Aofdrack  tragen: 

„Gfiltig  za  einer  einmaligen  Fahrt  nach  einer  beliebigen  Station 
der  Stadt-  nnd  Ringbahn.* 
Die  letztgedachten  Fahrkarten  tragen  nnr  den  Anfangsbachstaben  der 
Ansgabestation. 

AenderuDgen  in  den  Tarifen, 
a)  Stadt-  and  Vorortverkehr. 

Im  inneren  Stadtbahnverkehr  Ist  —  seit  dem  1  Janaar  1880  —  ein 
zweistoiiger  Taiif  zar  EinfOhrong  gelangt  Danach  betragen  die  Prdse  im 
Verkehr  einer  jeden  StadtlMÜmstation  nach  den  nächstgelegenen  Anf  Stadt- 
bahnstationen (emscUielSslIch  der  fünften)  15  ^  fQr  die  II  Klasse,  10  4  für 
die  III.  Klasse  and  Im  Verkehr  der  über  die  fbifte  Station  hinaus  belegeneD 
Stadtbahnttationen  für  die  U.  Klasse  80  4  and  für  die  III.  Klasse  20  4. 
Dieser  Tarif  ist  seit  dem  1.  Oktober  1891  anf  den  Ring- and  Stadtringverkehr 
übertragen,  sodafs  gegenwärtig  in  den  genannten  drei  Verkehren  nnr  zweierlei 
Fahrpreise,  15/10    and  80/20  4  II  /III.  Klasse  znr  Erhebung  gelangen. 

Der  Berliner  Vorortverkehr,  der  seit  dem  1.  Oktober  1891  eine  voll- 
stündige  Neaordnnng  erfahren  hat,  nmfafst  zur  Zeit  die  Strecken  Berlin  — 
Fürstenwalde,  Berlin — Straufsberg  (Rüdersdorf),  Berlin— Bernau,  Berlin— 
Oranienbarg,  Berlin — Nauen.  Berlin  (Wanseebahnhof)— Potsdam,  Berlin  (Pots- 
damer Hauptbahnhof) — Potsdam — Werder,  Berlin-Anhalter  Bahnhof — 
Grolsliehterfelde,  Berlin-Anhalter  Bahnhof— Zossen  und  Berlin— KOnigs- 
wosterhaaseo.  Die  Preisfestäetzaog  im  Verkehr  der  Stationen  der  vor- 
genaooten  Vorortstreeken  mit  den  zugehörigen  Haoptbahnhüfen  Berlins 
iit  nach  Entfemimgsgnippen  erfolgt  und  zwar: 

II.  Klasse  III.  Klasse 
fttr  1  bis  1%  km  =  15  ^  10 
,  7V,,  16      ,  =aO,  20, 
,  15    ,  20      ,    =  45  .        30  „  . 
ETeber  *Ij^   letztere  Entfernung  hinaus  ist  für  jedes  Kilometer  in 
ID.  Klaase  der  Preis  von  ö  ^  angestoüieu  und  der  lii'ahrpreis  der  11,  Klasse 
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80  gebildet,  dafe  zu  dem  Preise  der  III.  Klasse  die  üälfte  hinzugerechnet 
ht.  Abrundungen  sind  auf  5  4  nach  oben  vorgenommen.  In  dem  Verkehr 
der  Stadt-  und  Ringbahn  mit  Vororten,  sowie  im  Verkehr  der  Vororte 
untereinander,  sind  die  Fahrpreise  nach  glei<-hen  Grundsätzen  berechnet, 
soweit  nicht  durch  Zusammenstofs  der  Stadtbahn-  oder  Riogbabnsfttze  mit 
den  Vorortstreekensiitzen  sicii  billigere  Preise  ergeben. 

Die  Preise  der  Arbeiterwochenkarten  in  den  obengenannten  Vor- 
kelireii  sind  im  allgemeinen  na«h  einem  Einheitssatze  von  1  für  diis 
Kilometer  gebildet. 

Im  Verkehr  der  Stadtbahnstationen  untereinander  werden  Arbeiter- 
wochenkarten zu  dem  von  1  at  auf  90  4  ermäfsigten  Satze  ausgegeben. 

Der  Preisberechnung  für  Zeitkarten  im  Stadt-  und  Ringbahn-,  sowie 
im  Stadtringverkehr  für  Erwachsene  werden  nach  wie  vor  Entfernungen 
von  4,  6  und  8  Kilometern  zu  Grunde  gelegt.  Die  Preisfestsetzung  erfolgt 
nach  der  normalen  Preisberechnuugstabelle  fär  allgemeine  Zeitkarten.  Die 
Preise  der  Schülerkarten  in  diesen  Verkehren,  soweit  sich  solche  nach  der 
bisherigen  Berechnung  —  d.  i.  bei  voller  Jahresdauer  l,oo  Hl-  Klasse 
und  1,{)0  4  II.  Klasse  für  einen  Schüler  —  nicht  billiger  stellen,  betragen 
die  Hälfte  der  Preise  für  Erwachsene.  Im  Vorortverkehr  erfolgt  die 
Berechnung  des  Zeitkartenpreises  nach  Mafsgabe  der  normalen  Preis- 
berechnungstabelle unter  Zugrundelegung  der  in  den  Tarifen  enthaltenen 
Entfernungen.  Als  Mindestbeträge  gelangen  für  eine  Stammkarte  erster 
AVagenklasse  4,50  u/,  zweiter  Wagenklasse  3,r.o  m  und  dritter  Wagenklasse 
2.F1O  .//  zur  Erhebung.  Für  Nebenkarten  sowie  für  Zeitkarten  der  Beamten 
und  Arbeiter  bildet  die  ü&lfte  dieser  Beträge  den  Mindestpreis. 

b)  Fernverkehr. 

Im  Fernverkehr  der  Stadtbahn  sind  die  Fahrpreise  nach  und  von 
Berlin  unter  Wegfall  der  festen  Stadtbahnzuschläge  allgemein  nach  der 
kilnmetrischen  Entfernung;  der  Station  Friedrich-strafse  hereehnet.  Die 
Fahrkarten  berechtigen  zur  Fahrt  sowohl  nach  als  von  den  sämmtlichen 
Fernstationen  der  Stadtbahn,  sowie  den  betreflfenden  Lokalbahnhöfen. 

Für  den  Nahverkehr  bis  etwa  75  km  Entfernung  von  Berlin  ist  indefs 
dio  Krleiehterunii:  uetrotTt  u.  dafs  neben  den  zur  Fahrt  nach  der  St-adtbahii 
berechtigenden  Fahrkarten  eine  zweite,  billi^jere  Sorte,  berechnet  nach  der 
kilometrischeu  Entfernung  des  betreffenden  Lokalbabuhofes,  aufgelegt  ist. 

B.  Aenderungen  Im  Vorort-  und  Fernverkehr. 

Aufser  den  tiereits  erwähnten  Veränderungen  in  der  Streckenaus- 
dehnuns  des  Vorortverkehrs  ist  noch  anzuführen,  dafs  mit  der  Ein- 
führung <les  erheblich  billigeren  Zonentarifs  im  Berliner  Vorortverkehr  (am 
1.  Oktober  1891)  die  Abfertigung  der  Keisendeu  in  diesem  Verkehre  im 
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Wesentlichen  dieselbe  geworden  ist,  wie  anf  der  Stadt-  und  Ringbahn. 
Die  Fahrkarten   tragen  ebenfalls  den  Vermerk  „zwischen  (Station)  und 
(Station)*^  und   gelten  für  das  ganze  Kalenderjahr^  die  Bahnsteige  sind 
ibgesperrt,  die  Fahrkartenkontrole  findet  am  Zugänge  zum  Bahnf^teige 
8t»jtl^  die  Pl&tze  werden  nicht  angewieeeo,  der  Reisende  öffnet  die  Wagen- 
Mt  selbst,  n.  s.  w.  Zur  Unterscheidung  von  den  übrigen  Fahrkarten  sind 
die  de«  Vorortverkehrs  mit  zwei  sich  kreuzweise  durchschneidenden  rothen 
Streifen  versehen.')  Falirpreisermäfsignngen  für  Schüler-  und  Gesellschafts- 
bhiten  werden  im  Vorortverkehr  seit  dem  1.  Oktoher  18<U  nicht  mehr 
gewährt.    Zur  Bequemlichkeit  der  Reisenden  sind  Fabracheinblooks  FI. 
and  UL  Klasse  für  di)  Fahrten^)  gültig  ohne  Preisermär^i^mg  eingeführt 
worden.    Nicht  reisenden  i.st  das  Betreten  des  Bahneteiges  nur  gegen 
Lösung  einer  Bahnsteigkarte  (Preis  10  4|^)  gestattet. 

Der  Gütervcrkelir  mit  der  Zentralmarkthalle  hat  in  den  letzten  fünf 
Jahren  emea  bedeutenden  Aufschwung  genommen. 

Es  verkehren  jetzt  ?wei  Markthailengfiterzfige,  denen  hei  grOiserer 
Güteransammlung  noch  1—2  Bedarfszüge  hinzutreten.  Daneben  werden 
die  über  die  Femgleise  der  Stadtbahn  laufenden  Personen-  und  Vorortzüge, 
soweit  angängig,  zur  Zufrihrung  von  Markthallengütern  benatzt. 

Der  Umfang  des  Markthallenverkehrs  ergiebt  sich  ans  den  nach- 
stellenden  Zahlen: 

a)  BefiOrderte  Mengen: 


Beehnangi- 
jähr 

Vernnd 

t 

Empfang 

t 

Zatumieii 

t 

1H87/88 

2106 

11305 

13601 

4098 

40484 

44682 

1889/90 

6143 

27368 

32606 

1890/91 

33825 

39069 

189J/92 

4992 

44471 

49468 

b)  Die  Einnahmen  haben  betragen: 

im  Jahre  1887/88  ...  161 199  ^ 

„     „    1889/89  ...  446 184  „ 

„     „    1889/90  ...  486  881  „ 

„     „    1890/91  .   .   .  698186  „ 

„     „    1891/92  .  .  .  792286  ^ 

1)  Seit  den  1.  September  180B  tragen  die  Vorortkarten  darehweg  weifse 

Streifen. 

>)  Vom  L  April  1888  ab  für  10  FehrUa. 
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Zahl  der  ßeamteii  und  Arbeiter. 

Die  naebftehende  Ueberskhl  engiebt  die  Auahl  der  Ar  die  Au- 
fahrong  des  Betriebes  auf  der  Stadtbahn  (Tom  Schlesischen  Bahnhofe  bi» 
Chailottanbiurg)  In  den  letzten  fOnf  Jahren  erforderlich  gewesenen  Beamteo 
und  Arbeiter: 


Jahr 

BMmtA 
Ansehl 

Hilfskräfte 
in 

Beamten- 
atelliiBg 

Ansehl 

Arbeiter  der 
Stationen 

iiTifl  (Ipr 

Ii  II  \4     VI  V  H 

Bahuunter- 
haltvog 

Ansehl 

Oeeammt- 
cehl 

1888 

316 

212 

490 

1018 

1889 

324 

222 

613 

1069 

1890 

^332 

231 

624 

1087 

1891 

342 

243 

687 

1122 

1892 

861 

217 

668 

1181 

Dritter  Abschnitt. 

Veritehr  und  flnanziello  ErgehniaM. 

Die  Einnahme  der  Stadtbahn  (Strecke  Schlesischer  Bahnhof— Westend) 
ans  dem  Stadt-,  Vorort-  nnd  FemTerkehr  einschliefslich  des  Gepftek- 
Verkehrs  betrogen  seit  der  ErOffhnng  (am  7.  Febniar  1882)  in  der  Zeit: 


vom  7. 

Febmar  bis  81.  Hftrz  1882  .  . 

277  948 

» 

1.  April  1883  bis  81. 

Hftrz  1888  . 

1996688 

1» 

1. 

n 

1883  ,  81. 

1884  . 

8876929 

9 

n 

1. 

9 

1884  ,  81. 

1886  . 

2879266 

9 

n 

1. 

9 

1886  „  81. 

» 

1886  . 

2600076 

9 

9 

1. 

9 

1886  ,  31. 

9 

1887  . 

8013286 

9 

1. 

9 

1887  ,  81. 

9 

1888. 

8118GG9 

» 

» 

1. 

9 

1888  n  81. 

9 

1889  . 

8449490 

»» 

1. 

n 

1889  ^  81» 

9 

1890  . 

4063069 

1» 

n 

1. 

9 

18B0  „  81. 

9 

1891  . 

4847226 

9 

71 

1. 

71 

1891  ^  81. 

9 

1892  . 

4644881 

7* 

In  den  ersten  beiden  Monaten  niicli  der  Eroftuung  betrug  hiernach 
die  tägliche  Kinnahme  durchschnittlich  6  244  .//,  dagegen  im  Jahre  1891/92 
12  68d  at,  mithin  mehr  7  445  ^/ =  142  "/p:  die  Einnahme  für  das  Jahr 
1891/92  war  s:egeu  das  erste  volle  Betriebsjabr  1882/83  um  2  647  7^  ^ 
=  133  Vo  liöher. 
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Die  E\miahme«Mf:fl)nisse  der  einzelnen  Monate  von  der  BetriebserOfT- 
ma,%  an  bis  Ende  März  1892  siod  aus  der  beigefügten  ZnsammenftelliiDg 
(Anlage  A)  ersi<  \itlich.*) 

\m  Nachfoli^enden  soll  die  Entwicklung  des  Gesamratpersonenverkehrs 
ittf  der  Stadt-  uimI  Kingbahn  in  den  letzten  beiden  Jahren  (vom  1.  April 
hi<i  31.  März  18d2)  dargestellt')  werden.  Mit  Kückfiieht  auf  die  vom  1.  Ok- 
tober 1891  ab  eingetretene  erhebliche  Aendemng  der  Fahrpreise  auf  der 
Stadt-  und  Ringbahn  und  im  Vorortverkehr,  sowie  auf  die  Ausdehnung 
des  Vorortverkehrs  Berlin — Erkner  bis  Fürstenwalde,  sind  für  das  zweite 
Halbjahr  1891/92  —  mit  Ansnabme  des  Femverkehrs  —  getrennte  An- 
gaben gemacht 

Femer  sind  nachstehend  die  Erirel)n1sse  des  Jahres  1891  92  mit  denen 
des  Jahres  1886  87  in  Vergleich  gestellt,  sodafs  bierans  die  Verkehrs- 
entwicklung in  den  letzten  5  Jahren  ersichtlich  ist. 

Da  vom  1.  Oktoht^r  181)1  ab  die  Fahrkarten  im  inneren  Stadt- 
xim\  Ringbahnverkehr  theihveise  beliebig  zu  benutzen  sind,  ebenso  die  in 
BtTÜn  nach  östlichen  Vorortstationen  für  drei  verschiedene  Bahnstrecken, 
so  mufsten  einzelne  früher  getrennt  nachgewiesene  Verkehre  jetzt  zu- 
tj-ammengefafst  werden. 

Die  in  dem  Archiv  für  Kisenbahnwcscji  \svi  S.  1120  und  181)2  S.  410 
»enthaltenen  Angaben  konnten  mit  den  naciisteheiidcn  Ziffern  nicht  in  Ver- 
gleich gestellt  werden,  da  bei  den  Ermittlungen  nach  verschiedenen  Griuid- 
sätzen  verfahren  ist. 

')  Die  Torsteheudeii  .\iigrtbeii,  wie  aui.li  die  der  Anlage  A  und  B  uud  der  nach- 
folgenden statistischen  Nachweisungen  beruhen  zum  Theil  auf  nur  umlheradi  geunen 
Emitümigtii,  weil  sehr  viele  Fahrkartea  wahlweise  Gflltigkait  avf  der  Stadtkahn, 
aaf  anderen  hiengen  AueUnftstreokeB  oder  Ar  mehrere  Bahnatreekea  babea,  die 
wirklich  benutzten  Strecken  aber  statistisch  nicht  festxnstellen  sind. 

Wie  bereit!»  in  der  früheren  gleichartiiren  Statistik  'im  Archiv  für  EiP'ii- 
bahnwesen,  Jahrgang  1!S88  S.  29)  iingf-fUhrt  ist.  deckt  sich  das  (Jettainniterj^ebnirs  d^r 
in  dieser  Darstellung  aufgeführten  Einuabiuen  der  einzelnen  Verkehre  nicht  mit  den 
Tofiteheiid  Ar  die  Stadtbahn  heseiehneten  OeiammteinnahneergelmiaaeB.  H^irend 
diese  das  Produkt  der  i»f  die  Stadtbahn  (Streeke  SeUealecber  Bahnhof— Weatend) 
anssdUefsIich  entfallenden  Kinniihmt  antheile  in  beiden  Richtnnj^en  sind,  iat  In  jenen 
sacfa  der  auf  die  Rin^'bahn  entfallendi'  Kinnahmeantheil  niitrntliiilten. 

Der  Fernverkehr  hat  nur  für  die  Kichtong  von  Kerlin  Anfnaliiui>  gefunden, 
dils  die  Einoahmeergebnisse  auch  nur  dem  Verkehr«  in  dieser  Kichtung  entsprechen ; 
4ie  aof  dfe  Stadtbahn  entfiüleadea  Sinnahmen  ana  dem  Verkehr  anf  sniammen- 
fteJIbare  Fnhreeheinhefte  fehlen  in  der  nachfolgenden  Duatellnnff  ginalieh,  da  die> 
MlkCB  fieh  mit  Genauigkeit  aberhanpt  nicht  ermitteln  lassen.   Ebenso  lind  die  Ein» 
laftmen  mm  dem  Güter-  (Marktballen»)  Verkehr  nickt  berfleksiehUgt 
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A.  Stadt-  UDd  Kingverkelir. 
Es  worden  PersoDenfthrkartenO  ausgegeben  im  Verkehr: 


1 

8 

8a 

Sb 

Zwitelieii  den 
Statioaen  der 

Stadtbahn 
(8chleB.Bhf:- 

Wettend) 

Zwilchen  den 
Statioaea  der 

Rinf2:balin 
einschl.  Potsd. 
Bahnhof,  War- 
■ehaaerstr.aad 
Stndan-fiaia- 

melebaig 

Von  der 

Stii<ltbaliii 
nach  der 
Ringbahn 

Von  der 
Kingbiihii 
nach  der 
Stadtbahn 

Zusammen 
Stadt  i  II 

Stack  s 

Stack   j  % 

Stack  !! 

Stttck  Ü 

1881/92  April-Septbr. 
1881/98  Oktob.-Kin 

1881/92  muunmen  . 

gegen  1kh»i/87  .  .  . 

19196194  06,» 
10792687  61,6 
11846671  74,t 

m 

4976105  1  14,8 
2868679  j  16,4 
8782428  i  26,1 

1 

2902691 10,0 
806806811,' 

2  508076  8,7 
1  799909jl0,2 

1 

1 

1 

1 

88881966!  100 
17618841:'  100 
16027  999:  100 

24100324  74,0 

rlnflclil.  von  Slailt- 
taliii  nach  Kioicbahri 

12012288  77,7 

8  445916  '  S6,n 

fiftnchl.  von  Klnj:- 
nach  .Statlihalitt 

3  440290  1  22,s 

88646840*  100 

15  452  678  100 

1891/92  mehr  .  .  . 

12088086 

,100,« 

5006626 

146,a 

-  1 

1 

1   

1  1 

17098662 

110c 

Vereinnahmt  sind  hierfür  aus  dem  Verkehr: 


1 

 9  

8a 

8b 

Zwischen  den 
Stationen  der 

Stadtbahn 
(Schles.  Bhf.- 

Weitend) 

Zwischen  den 
Stationen  der 

Kingbahn 
eineehl.  Potid. 

Bahnhof,  War- 
schiinerstr.  und 
Strnlau-Kam- 
melsburg 

Von  der 
Stadtbahn 
nach  der 

Kiogbalin 

Von  der 
Ringbahn 
naeh  der 

Stadtbahn 

Zusammen 

M 

M 

X 

M 

1? 

1S!K3/91  

2  577  042  59,9 

079  770  15,s 

550  521 

12,9 

487  950 

11,4 

4  301283 

UM) 

1H91/9'J  Ajiril-Septbr. 

1  475  820  55,3 

140  928  Iti.f 

390243 

14,6 

353  070 

13,2 

2  669061 

1891/92  Oktob.-März 

1  632274  73.0 

2  241  465 

KW 

1891/92  zusammen 
cecen  1886/87  .  .  . 

3  498  337  71,2 

«'iD»ihl.  von  Stadt- 
bahn nach  Kin^batin 

1  9G7  928  1  7K,n 

1  412189  28,1 

«■iiivchl.  von  Kintf- 
l>iiriti  nach  Stariihahi» 

554  634  '  22,0 

4910526 

2  522562 

lÜO 
100 

1891/99  mehr  .  .  . 

1680409  i 

867666  ' 

-1 

8887964 

1  77,» 

)164,« 

94,T 

1)  EinsehliediUeh  sammtlicher,  nar  ala  einfaehe  Fahriiarten  ao^sefahrter  Zeit- 
aad  SehOlerkarten,  desgl.  der  Arbeiter-Tages«  and  Wodienkarten. 
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Hnndekarten 

Zaaehlngkarten 

flMim  Uebergang  in  eine  höhere 
WagenkkasteJ 

Bahnsteigkarten 

1 

Stück 

1 

Srl58 
M 

Nfvcli  - 
zablungea 

Stück 

'StFftfbp  t  r  H  er  A 

1  £rlü8 

;  M 

1 

Stuck 

Erl5s 
,4t 

1 

06S49  ' 

8010 

146978 

1B047 

— 

— 

im/9i  April-Septbr. . 
1891/99  Oktober-Hin 

41961 
85871 

5160 
9880 

108881 
94687 

13680 
'  10846 

78620  » 

i 

7862 

1891/92  snsammen .  . 

67869 

8040 

203518 

28025 

78620 

7862 

gegen  1886,87 

:!.'  Lfi-J 

i296 

7:1 j 

1891/92  mehr.    .   .  . 

32150 

3  742 

123  566 

10079 

1 
1 

78  620 

7H62 

Von  den  aosgegebei 

len  Fahrkarten  entMen  anf: 

K  1  a 

8  8  e 

Arbeiter- 

Zeitkarten  Ar  Er* 
waeheene  nnd  Schiller 

„. 

Stflck 

ni. 

Still  l< 

Tages- 
karten 

stück 

WocUeii- 
!  karten 

Stück 

II.  Klaue 

Stttck 

in.  Klaue 

stttek 

3039  979 

1  25099(533 

77  658 

643  613 

4  567 

16515 

H91/92  April-Septbr  . 
Iä91/9ai  Oktob.-M&rz  . 

1  S82  841 
1736  579 

15  1G()»582 
1  12646510 

46  452 
16 

414  2811 
428663 

3  1(^5 
4273 

10  881 
11958 

1R91  92  zasumnien  .  . 

86194S0 

'  2R007192 

46468 

842943 

7878 

22889 

gegen  1886/07    .   •  • 

1028  366 

.  14106231 

bOb91 

1  229244 

666 

7  \H) 

1 

lb0l/92  mehr .  .  .  . 

9661 064 
868/»  «/o 

1  18900961 

618689 
267,7 'Vo 

6719 
1007,«»/o 

1     15659  - 
218,1  «0 

1891,92  weniger    .  . 

1  " 
1 

4 

84498«) 
49i«% 

1  I 

1 

•j  Die  Arbeitertageskarten  sind  Tom  l.  Oktober  1891  ab  autj^choben. 
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Hierfür  sind  vereinnahmt: 


K  1  a 

8  8  6 

Arbeiter- 

Tages-    !  Wochen- 
karten karten 

UV  M 

Zeitkarten  für  Er- 
waehiene  und  Schfllei 

1  T 
1  1. 

f  T  f 
III. 

II.  Klasse 

III.  Klaaf 
tßäX 



1891,'92  April-Septbr. . 
I8üly92  Oktob.-März  . 

688886 

439  384 

295  183 

8960886 

1  S(K',3«1 
1  43S<>üH 

93966    1  516013 

14  457          339  170 

r»          307  192 

93  574 

59  400 
79  339 

177681 

110  i  >^  .  ; 

12»>  8HS 

1891/92  zuHammen  .  . 
gegen  lH8t),87    .   .  . 

Ü34  557 
232  '»30 

3  245  2!sl> 
1  92<»92ö 

14  462     1     646  362 
24 144     !     225  161 

138835 
21027 

231  (>_M 
98  371 

1881/92  mehr .... 
1801/98  weniger   .  . 

•IUI  G27 
172,4  *Vo 

1  32  t  363 
68,9  7o 

—  1     421 201 

—  '  187,1% 
9ti82'j  — 

40,1  %     1  - 

llTSiW 
560,3  '  /o 

132  647 
134,<»  *''o 

Von  den  in  jedem  der  beiden  Jahre  insgesammt  im  Stadt  verkehre 
zur  Ausgabe  gelangten  Fahrkarten  sind  aussehliefslich  auf  Stadtbahn- 
Stationen  ausgegeben  worden: 

1890/91  von  insgesammt  28 881 966  Fahrkarten  =:  22  097  785  =  76^  % 
1891  92  „         „        82  546  240       „        =  24 100  324  =  74,o  „ 
gegen  1886  87  „         „        15462  578       .        =12012288  =  77,7  ^ 
JL^l/92  mehr     „        17  093  662  Fahrkarten  =  12  068  036  =  70,7  „ 
■)  Die  Arbeitertageeknrten  sind  vom  l.  Oktober  1801  nb  aufgehoben. 


Vou  diesen  Fahrkartea  äiud  verausgabt  wordeii  auf: 


Station 

1800.91 

1801/98 

t 

gegen 
\  1886/87 

mehr 
1  1891/92 

2  530  900 

2  676  H45 

1  31H0(i.-^ 

1  32S  177 

1  975  174 

2  1H9  IKS 

S27  953 

1  361  235 

3  127  845 

3  254  714 

2054  076 

1200638 

19S6976 

8160816 

1101460 

1067746 

3  575416 

3  808  325 

2  381  362 

1426963 

2016 101 

2162848 

1  4:M  919 

727  ['29 

2800274 

8588863 

741730 

1847  133 

1468879 

1448908 

1066779 

406188 

1438963 

1825370 

446859 

1379  611 

028  949 

909-J95 

153  049 

756  44« 

1  124  405 

1  U71  559 

487  421 

584 135 

zusammen 

22007  786 

24100324 

12012288 

12088036 
=  100^% 

Von  den  auf  sftmmtlichen  Stadtbahnstationen  aasgegebenen  Fahrkarten 
entftdlen  hiemach  auf: 

1800/91      1891/99  gegen  1886/87      1891/92  mehr 
Station  Friodri.  listiarsc   .   .    lG,2Vo     16,sVo         19,s%     11,8  Vo 
n     Aiexauderpiatz    .   .   i4t,2  „      13,5  „         17,1  „       i^,9  „ 
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B.  WcstUelwr  Yorortverkehr. 

a)  Von  den  Stationen  der  Stadt-  und  Ringbahn,  sowie  Ton  Station 
ADbalter  Bahnhof  sind  an  Fahrkarten  ausgegeben  nach  den  Stationen: 


1 

9 

8 

SpaadMbitNaneD 
des  Dir.*BM. 

WaauMe  bis 

Friedeuau  bis 
Zehlendorf  des 
Dir.-Bez.  Magde- 
burg 

Altona  ii.8pudui 

des  Dir.-Bez. 
Magdebnrgr 

Werder  dei  Dir  - 
Bei.  Magdeburg 

Stflek 

% 

Stflek 

8 

Stflek 

1  » 

495  715 

45,3 

l(k)021 

14,7 

1968 

0.« 

1801/92  April-Sppteniber .  . 

220  168 

35,6 

117  Ü29 

19,0 

887 

0,1 

1^91  92  Oktnbor-März.   .  . 

364  381 

71,« 

9()  534 

17,« 

2f)61 

0,t 

1891/92  zusanimea  .... 

5S4  549 

51,0 

•JOS  1(13 

18,5 

2  948 

0.3 

168  688 

90777 

15,3 

1310  j 

mm 

117886  . 

16BB  ' 

laU/BS  wenigrer  

1 

988,4 

I29.:i 

1 

4 

5 

Ornne  wald 

Von  Anhalter  Bahn- 
kof  Back  Wllmertderl^ 

Schmargendorf, 
Halemee  und  Omne- 
wald 

Zusammen 

Auf  die  Stadt-  vnd 

Hingbahn  entfallener 
Geldbetrag  (eiuscbl. 
Huiulf-  u.  Zuschlag- 
karten sowie  Qepäck) 

Stflek 

1  ^ 

Stflek 

,  ü 

Stück 

h 

988086 

i  96,1 

148816 

'  18,6 

1086807 

100 

846896 

980818 

'  46^ 

1  _ 

619008 

100 

196889 

50664 

10^ 

507640 

100 

77887 

380968 

29,t 

1  126  648 

100 

978 886 

884011 

.  88,1 

118018 

; 

697799 

100 

166637 

86978 

41,« 

t 

688  844 

1U(}2I9 

63,7 

118018 

1 

— 

1)  Der  Verkehr  zwischen  dem  Anhalter  BaUnboi'  und  Qranewald  u.  s.  w.  ist  am 
80  September  1890  eingestellt. 
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AaCserdem: 


Hunde- 
karten 

Stflck 


Zuschlag- 
karten 

Stück 


Uepäckbeförderung 


Oetuunt* 
gewicht 

kg 


Uebergewicht 

kg 


1K)0/91  

1881/98  April-Septbr 
\mi»  Oktober-MIrs 
1881/98 

gegen  ia86,'B7 


1R9 1/92  mehr.  . 
I89ly92  weniger 


3  438 
8841 
1086 

8877 
8818 


1  799 


8888 


369  »öt> 

848644 
67470 

811014 
881886 


170650 
108810 
67470 

170780 
97660 


1865 


29116 


731äO 


8871 

Von  den  ausgegebenen  Fahrkarten  entfallen  auf: 


I  — 


Hinfahr- 
karten 
(einschl. 
Militari 

Stflck 

Rückfahr- 
karten 
einschl. 

Randfahr- 
karten 

Stflck 

Arbeiter- 

Rückfahr-  vVochen- 
and  Tages- 
karten 

Stflck  Stflck 

Zeitkarten 
Stflck 

1890/91   

444  «»3 

508  TOJ 

32879 

108187 

786 

IhJn  yi  April-Septbr. . 
lb91/92  Oktober -März 

•Jti7C)l«j 
487  002 

363  287 

23  350 
186 

24  748 
20279 

522 
178 

1B91  98  cnsanmen  .  . 

1057886 

1 

28586  , 

45037 

686 

u»geni8f<G/87.   .   .  . 

241884 

360103 

-  1 

6671 

191 

n  1886/87siiMnm. 

881937 

1891/88  mehr .... 

466448 

88686 

89866 

504 

78,»  «/o 

684^  «/o 

868,9% 
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b)  In  umgekehrter  Richtung,  d.  i.  nach  dor  Stadt-  and  Hingbahn 
sind  Fahrkarten  ausgegeben  von  den  Stationen; 


la 

Nanen  bii  Spandau 
den  Dir.-Bes. 
Altona 

Stftck.  H 

Ib 

2 

Waansee  bis 
Werder  des  Dir.- 
Bes.  Magdelrarg 

Stttck  % 

öpanilau  des  Dir.- Bez. 

Magdeburg  0 

Stfick  % 

i9om  

1891/92  April-September  .... 
soi  92  OktobeT-M»T«  

n    1886/87  snsammen .... 

461 147  69,0 

281 998  tUjV 
488  749  79.7 

66256  8,9 
97060  27,9 

78  804  10,6 
J61i:?  10,:. 

7ti  t;3:^  13,9 

720  747  72,H 
104066  2^9 

122746  12,1 
62981    •  16,1 

aoim  07,9 

519571 

^68,3 

1 
t 

 \ — 

70466 

184,» 

8 

4 

6 

Anf  die  Stadt-  tind 

Priedenan 

bis 

Von  Wibneredorf, 

Ringbahn  entfal- 

Zehlendorf 

de? 

Grunewald 

Schmartrcndorf, 

Zusammen 

lener  (teldbetrag 

Üir.-Bez.  Mag- 

Halen.'<ee.  (irunewald 

(einschl.  Hnnde- 

debnrg 

nach  Anhalter 

kartf-n  u.  Gepäck) 

Stflek 

% 

Stttck 

8 

Bahnhof 

Stttck 

964 

0,1 

186587 

18,« 

Dieser  Verkehr  ist 

748696 

100 

187609  — 

582 

0,» 

110668 

für  den  Zeitraum  vom 

2.'>,2 

I.  April  bis  30.  Sep- 

439251 

lOO 

102916  — 

9816 

(»,« 

89718 

6,0 

tember  1890  tbeils 

.'■).f>0  418 

10<) 

92732  — 

2900 

0,3 

143  L>7H 

1 1,.-. 

im  Ringbahn-,  tbeils 

989  669 

100 

195  647  - 

im  Verkehr  nnter 

787 

93470 

26,9 

No.  4  enthalten. 

847714 

100 

84177 

Am  30.  beptbr.  Iö90 

^^  urde  derselbe  anf* 

49806 

gehoben. 

2113 

641955 

111470 

26(^,» 

58,3 

184,S 

182,4 

•)  Am  9a  September  1880  wurde  der  Personenbahnhof  in  Spandan  (DIr.-Bez. 
Magdebnv)  getdUossen. 

Archiv  Ar  Biaanbiihiiwescn.  1801.  o 
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Hierzu  kouimeu: 


■■11  mlit  

ZuBchlag- 

G  e  p  äokbefdrderiinf 

tind  Bahn- 
steigkarten 

Gesamrat- 
gewicht 

Ueber- 
gewicht 

Stack 

Stack 

8011 

4687 

RftQOftO 
OV3f  OOV 

18dl/d'J  Aprii-SeptembW  .... 

2  212 

5  997 

242  24H 

77  930 

m 

38802 

66380 

66880 

8148 

88  889 

806678 

144980 

g«g«ii  1886/87   

1B88 

8688 

214886  ^ 

87480 

mim  mehr  

85010 

M188 

7tt  770 

Von  den  auagegebeuen  Fahrkarten  ent&Uen  auf: 

Hiafahr- 

karten 

(einschl. 
Militär) 

KUokfahr- 
karten 

Arbeiter- 
Tages-  und 
Wochen- 
karten 

Zeitkartan 

Stttek 

Stttek 

Stade 

Stflek 

407088 

994  664 

4O0Hf» 

2011 

1B91/1>2  April-September  .  ,  ,  . 

988  U2ü 

167  454 

1U74() 

I  12d 

641607 

8696 

116 

811  533 

157  454 

1844a 

1 910 

imßü  r   

9t>byö7 

188908 

168117 

4268 

2119 

1Ö86/87  nMimneii .... 

841886 

627  Ü61 

15  178 

L88,t  Ü 

865^  {{ 

879 

41,»  f 

Digitized  by  Google 


Die  Berliner  Stadtbahn. 


36 


C.  Oestlicher  Vorortverkehr, 
a)  Von  den  Stationen  der  Stadt-  und  Ringbahn  sind  an  Fahricarten 

ausp'^ CT vn''h  (Ir-n  St :}f '*ot)("1  ■ 


1 

9 

Kietz-Rnmnie 

ab^rg  bis 

Tj  ich  tenberi;- Friedrich 

Erkner  hezw.  Fürsten- 

tolde bis  Stranfsberg- 

walde  des  Dir.-Bezirks 

Riitlersdorf  des  Dir.-Rez. 

Berlin  (Hanptbahn)^) 

Bromberg 

Stüclt 

; « 

Stttdc 

i 

18B0/t)l  

689886 

64,1 

998981 

1801/99  April-Beptember  .... 

469906 

804 

166907 

17,Ä 

1891/M  Oktoler-Mln 

637  661 

96,7 

8461 

1,1 

1891/99  natMumen  . 

1 100570 

;  71,9 

163668        1  10,7 

1801/98 

J 

1660969 

35<)  6r>3 

•53 

'j-  1  '1'; 

„    1886/87  tnsanun 

M  .    .    .  . 

1 

849760       '  IIXU 

1 

981910 

|l78,i 

8 

An 

f  die  Stadt«  nnd  Ringbahn 

BMiBuehid«iiw«g  bis 

entikllender  Geldbetrag 

Königsviuteihaiiseii  des 

Z  n  fl  a  m  m  e 

n 

(einsdil.  Hnnde>,  Znaehlag- 

Dir.-Bes.  Berlin  (OSrIitser 

nnd  Bahnateigkarten,  sowie 

Bahn) 

Qepiek) 

Stück  j 

8tfldc 

» 

M 

ü 

998186 

26,6 

1148766 

100 

160066 

966781 

80,.' 

884847 

100 

138  952  ' 

646192 

100 

66961 

^'tW.  731 

17,4 

1 680  969 

100 

904908 

1 
1 

10()  41S 

1 

18,8 

649  759 

100 

66946  1 

1 

961910 

140967 

178,» 

890,4 

»)  Vom  1.  Oktober  1891  ab  ist  in  den  Vorortverkehr  die  strecke  Erkuer-Fürsten- 
walde  einbesogtt  worden. 

8* 
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Hunde* 
karten 

Stack 

Zuehlag- 
karten 

Stack 

Bahnsteig- 
karten 

Stack 

Gepllekbef6rderiinfi^ 

öeiRmnit-  Ueber- 
gewicht  gewicht 
kg  kg 

1890/Ö1  

l8itl/92  April-.septbr. . 
1691/9S  Oktober -Mftrs 
1801/98  sasaamen .  . 
gegen  1886/87  .  .  . 

5988 

\  (»27 
1836 

7498 

5  270 
2661 

172880 

! 

878189  81K889 

178820  178820 

6868 
8898 

7881 
5810 

178880 

46408b  838648 
881410  165188 

1881/88  mehr .... 

ä47ü 

2181 

1722=0 

182675        178  615 

Von  den  ausgegebenen  Fahrkarten  entfollen  anf: 


Hinfiahr- 
karten 

einschl. 
MUitär) 

-  •  1  .  1, 

Büekfahr- 
Icarten 

-■•i  .  1- 

Arbeiter- 

Bflekfohr-  , 

.  —  Wochen- 

mid  Tagea* 
karten 

Zeitkarten 

18!)1)/91  

H*>5  741 

504  887 

230  533 

31929 

2  175 

1891/92  April-Septbr. . 

239  87« 

.S72551 

249675 

212B8 

1512 

1881/98  Oktober -Ifärs 

626006 

877 

19101 

1891/98  snaammen .  . 

866488 

878661 

860688 

40884 

8060 

1238033 

gegen  1886'87.  .  .  . 

177  67Ö 

296004 

67  686 

7  8Ö1 

titil 

„  1886/87snüainm. 

478688 

lHöl/92  mehr .... 

764451 

182917 

32458 

1889 

161.1  X 

870,4  « 

411,H  g 

810^1  t 
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b)  In  umgekehrter  Kichtuug.  d.  i.  nach  dei*  Stadt-  uod  Kiugbahn 
sind  Fahrkarten  aasgegeben  von  den  Stationen: 


1 

9 

8tralau-Ki(:tz-l{niinu<'ls- 
burg  biö  Erkner  be/.w. 
FUrstenwalde  des  l>ir.- 
Bez.  Berlin 

I.iclitenberg-Friodricbs'- 
IVlde  bis  Straursl)erg- 
Ktidersdort  des  Dir.- Bez. 
Bromberg 

Stück 

% 

Stttek 

% 

/        1110  ) 
\     417M0  1 

li^  455 

91,3 

lR{>1/fty  Anril-Seidember 

1            liÜl  \ 
\      258024  / 

862  237 

4<>.<i 

42,^ 

123  401» 

161  9l>2 

19,s 

17,» 

6909^2 

41.» 

»6808 

18,« 

geflittB  1886/B7  

2r.!»  982 

65,' 

:S7  KU 

:» 

8öoy4o 

238  r.  H 

180,0 

tt49/« 

8 

Auf  die  Stadt>  ood  Ringliahu 

BaumRchulenweg  bis 
Königs wusterhauseu  des 
Dir.-Bez.  Berlin  (ÜörliUer 
Bahn) 

Z 

u  8  a  m 

ni  e 

II 

entfeUener  Oeldbetfag 
(eiasdil.  Huadekerteii  und 
Qeplek) 

Stttck 

Stack 

1  * 

801  182 

89,» 

/ 
l 

1 100 
918197 

100 

91568  - 

951096 

89,7 

6ül 
(i33  620 

f 

100 

69099 

333  287 

39,3 

847  426 

KM» 

76  672 

686188 

89,4 

1481407 

100 

186671  — 

25, 'i 

412  412 

H7  57  1 

479867 

466,« 

1068  995 

96»,:i 

1 

4e<>97 

64,» 
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üierzu  komujüu: 


Hnttde- 
kerteii 

Ziuohlaff- 
karten 

Bahnsteig- 
karten 

6  ep  ftckbef ördernng 

Geflammt- 
gewicht 

Ueber- 
gewicht 

ätflck 

Stück 

Stück 

kg 

1H1K)/1»1  

«  8&0 

68 

4886 

894790  ' 

137  598 

lfiäl/96i  Aüril-Seutbr  . 

4  813 

26 

6  898 

230  942 

121  519 

1881/90  Oktober-Märs 

1715 

1016 

9  662 

54840  . 

64  840 

iwi/Wi  lUBumiieii  •  • 

8898 

16680 

986782  , 

178880 

g«geii  188fi/B7  .  .  . 

2788 

898 

191980 

94188 

1891/92  mehr  .... 

3  762 

H16 

15660 

»4498 

89190 

Von  den  ausge 

gebenen  Fuhrkarten  enliiillen  auf: 

Hin&hr- 

karten 

einschl. 

Milit&r) 

Bückfahr- 
karten 

Arbeiter- 

BflekfUir- 

.  „        ,  Wochen- 
und  Tafpei-i 

karten 

Zeitkarten 

SMok 

Stftek 

8tttck 

Stttck 

Stttck 

1890/91   

431  213 

285  478 

148  610 

47  090 

1  846 

lKj)l/9'2  April-Sepibr. . 

31K)  27U 

144  443 

146  597 

36  435 

1  206 

iotfi/«!¥  UKiOoer-Juars 

811000 

618 

2840 

82806 

660 

www 

1801/88  imanuneii .  . 

1  116270 

144968 

148  B87 

1  88778 

1865 

1891/9S              .  . 

1261282 

1 

195  974 

142676 

36  561 

36  350 

851 

w   1888/87 Ell   in  III 

1^1/89  mehr.  .  .  . 

922  582 

112  976 

82423 

1  014 

272,4 

800,0« 

j  80,>« 

118,sjl 
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D.  WeBtöfltlicher  Vorortverkehr. 

a)  Richtung  von  Westen  nach  Osten. 


Nach  den  Stationen  Kietz-Rummelsburj;  bis  Erkner  und  Fürstenwalde, 
Johannisthal  bis  ROnigswusterhansen,  Lichtenberg  -  Friedrichsfelde  bis 
Hoppegarten  sind  an  Fahrkarten  aasgegeben  von  den  Stationen: 


• 

1 

Spandftu*) 
des  Dir.-Bes.  Kagdebnrg 

Stück        ;  i 

9 

Nmen  bis  Sfsndaii 
des  Dir.-Bei.  Alton» 

Stttck        1  } 

1880/91  

1891/92  April-September  .... 
1881/W  Oktober-MlTB  

„    1886/87  nuamnen 

.    ..  t 

2»      .  6,i 

^•pthr. 

482         ,  18,fi 

1088  as^T 

706  88.» 
1807  40,t 

2273  89,7 

887  82,4 

1 319  51^0 

1 

l 

954 

79,1 

8 

4 

Auf  die  Stadt- 

■  and 

Wsnniee  bis  Werder 

des 

Dir.-Bes.  Magdeburg: 

Omnewald 

Zusammen 

Ringbahn  entfallener 
Oeldbetrag  (einaeU. 
Hnndekarten  nnd 
Oepftck) 

StÜrk 

M 

H 

1977 

59,7 

26 

0,« 

8  81U 

100,0 

1  185 

1  184 

59,6 

37 

l.o 

1987 

100,0 

747 

2215 

69,3 

18 

0,4 

8786 

100,0 

720 

8  889 

68^ 

SO  , 

0,» 

6788 

100,0 

1467 

1960 

48,0 

966B 

'  lOOo 

984 

9180 

187/ 

SO  ! 

8184 

1 

121,1 

478 

47^ 

1)  Der  Ystkehr  tob  nnd  nssh  Spsndsa  (Dlr.-Bes.  Magdebniv)  ^  ^  Folgs  dar 
8diUelbmi|r      PsrsenenlMlinkofSB  dsselbat  san  80k  September  1880  snf^oben. 
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üierzu  kumiuuu: 


Gepäckbel'örderuug 

Hundekarteu 

Oesammt* 

gewicht 

Uebergewicht 

OlUCK. 

kg 

1890/91  

9 

6407 

1  680 

4 

3  746 

1  850 

7 

1740 

\  74U 

II 

6485 

8080 

7 

9468 

•  790 

4 

1 

9800 

Von  den  ansgegebeoen  Fahrkarten  eotMl 

BO  auf: 

Hiofthrkarteii 
(einschl. 
MÜitir) 

Rückfahr- 
karten 

Zeitkarten 

Stflck 

Stttek 

Stttek 

1691 

1 718 

1891/99  April-September  

861 

1186 

8785 

— 

— 

4  580 

1  !8ti 

— 

1891/W   

5792 

123» 

1  3öS 

2 

m    188tf/87  luammeii  .... 

9586 

8186 

191,»  ü 

9 
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b)  Richtung  von  Osten  nach  Westen: 

Vou  düii  .Stationen  Stralau  -  Kietz  -  Kummelsburg  bis  Eikuer  und 
Ffintenwaldc,  Lichteiiberg-Fiiedricbsfelde  bis  Hoppegarten  sind  an  Fahr- 
karten ausgegeben  nach  den  Stationen: 


Spandau 
Dir.-Bez.  Magdeburg 
und  Alton» 

Wiuinf  «6  bis  Werder 
Dir.-Bei.  Magdeburg 

Stück 

Stück 

« 

IMl 

48,1 

1668 

.  61,9 

1801/02  April-S«ptember  .... 

678 

80^7 

1891 

«M 

1891 '92  Oktober-Mftra  

1948 

51.1 

1864 

'  48,» 

•  2  621 

44,« 

3165 

66,« 

286 

18,7 

1178 

1  88.» 

3285 

1977 

968,8 

167,8 

Omneweld 

Zatammen 

Stück             1  ' 

Aaf  die  Stadtbahn  ent- 
fallener Geldbetrag 
(einschl.  Hundekarten  and 
Gepäck) 

Dieser  Verkehr  ist  im  öst- 
lichen Vorortverkelir  unter 
bS  enthaltea.  (Von  Banni- 

•cbnlenweg  bis  K6iiigs- 
wotterliMMBnMli  Stationen 
dar  Stadt-  und  Bingbaba.) 

8184  UX» 
1864  100 
8818           t  109 
6676           '  100 
1 414           1  100 

«42  — 
6^ 

784  - 
1808  — 
470  — 

 \  

4968 

801,1 

 \  

886 

'  178,1 
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Hierzu  kommen: 


Handekwten 
Stflek 

Oepftckbeförderang 
flfttimiiit-  ' 

gewicht     '  üebergewioht 

1890/91  .  

~* 

3  157 

900 

1881/82  April-September  

2884) 

770 

9886 

770 

798 

980 

IÖ6B 

480 

Von  den  aosgegebenen  Fahrkarten  entfollen  anf : 


Einfache  Fahr- 
karten (einschl. 
MiUtir) 

SMek 

BttcküRhrkerten 
Staek 

l88iyM  ApvU-SeptoBber  . 

14» 

747 

seis 

1749 
1117 

4  569 
662 

1  117 
762 

I8»l/Waehr  

* 

8897 

588,7  Ü 

m 

48,5  g 
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E.  FeniTerkelir. 

Von  den  StaHoDem  der  Stadtbilm  sind  an  Fahrkarten  ausgegeben 
für  Fahrten  m  der  Riehtong  naeh: 


1 

8 

8 

Potsdam- 
Hagdeborg 

NordhMsen 

Lehrte 

Stack 

Stflek 

'%  ' 

Stilek 

% 

89169 

8,« 

84689 

2,9 

78961 

1891/BS  Aoril-äentember .  . 

19886 

- 

686  » 

_ 

_ 

ini/9B  snsammen  .... 

19984 

1.» 

66479 

4,7 

71890 

6^ 

82866 

8,6 

1 

28  888 

3,« 

68689 

6.» 

1 

88141 

17681 

1  " 
i  88^ 

148,9 

lS9Sil 

1 

88^ 

4 

6 

6 

7 

Hamborg 

Stationen 

des  Dir. -Bez. 

Stationen  de« 

Dir.-Ber.  Berlin 

GOrlits 

Zneammen 

Bromberg 

(Haaptbahn) 

Stück 

Stade  1 

% 

Stock 

Stack 

% 

Stack 

[i 

48606 

468  768  1 

440  766  1 

87,0 

97  269 

8,1 

1192812  1 

100 

968  867  i 

69948 

880884  ' 

t 

316Ü(} 

2,1 

468  lä2  1 

39,3 

644189 

45,« 

1  m  460 

100 

18688 

1  ^ 
1 

889884  i 

86,« 

408686 

44,» 

47861 

!  ^ 

918801 

100 

r 

1 
1 

461 0B7 

48,« 

19808 

188808  ! 

98108 

r 

980069 

88^ 

j 

> 

41,0 

90,8 

80^7 
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Ilit'iv.u  k<i!iiiin.-ii : 


OupackbefürderuDg 

iiuude- 

Schlaf- 

wagen- und 



BabiiBteig- 

(iesaiiunt- 

lieber* 

k arten 

gewicht 

fl^e  wicht 

Stttck 

Stack 

kg 

kg 

imf»i  

8771 

19174 

6891800 

9671064 

4  950 

42172 

6768666 

9985  717 

y  34;t 

l  431 

7080940 

2  179  GH 

1607 

40741 

106  108 

282  8B4 

Von  den  ausgegebenen  Fahrkartev  ent&Uen  anf: 

Fahrkarten  gttltig  fttr  alle 

Persenensafl^uurten 

Zflge 

(einiehl.  MiUtlrkarteB) 

I.  Klane  i 

II.  Klasse 

in.  Klasse 

I.  Klasse 

n  Kiaase 

Stück 

Stack 

mof9i  

1 

90889 

91880 

79709 

9019 

91948 

im/n  

17881 

74886 

6ft661 

1989 

91644 

gegen  188^7  .  .  . 

17  095 

90030 

77  986 

181B 

17  749 

1891/86  iiiebr .... 

226  1 

(i04 

8895 

46,sX 

21,9  H 

1801/02  weniger    .  . 

15  045 

122b4 

16,7  8 

16,«  8 

Personeiizut^karton 
(einschl.  Militürkarteu; 

in.  Klasse  riV.~KlM8r 

BflekfUir 
I.  Klasse 

•  nnd  Semnerkarten 
n.  Klasse  i  m.  Klasse 

Arbeiter- 
rückfahr- 
karten 

IV.  Klasse 

Zeit- 
karten 

St::. "., 

Stück 

Stück 

114  595 

582017 

15  21>7 

89010 

IBH  4»)9 

17  745 

(il 

108220 

593  912 

14  44H 

76  335 

179  004 

3HKS8 

1H6 

128110 

894760 

5166 

46926 

125879 

7  989 

8 

'  19811» 

9998 

39410 

1 

68689 

80  M4 

189 

180,8« 

48,«« 

889,«« 

19880 

15.»  J 

Digitized  by  Google 
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Die  auf  den  Fernverkehr  von  Berlin  entfallenen  Einnahmen  einschl. 
für  Hunde  und  Gepäck  sowie  für  Zuschlag-,  Schlafwagen-  and  Bahnsteig- 

kartoTi  hctratreii  für  Fahrt i^i  in  der  Ki'-htuni;  nach: 


1 

9 

8 

Potidam- 
Magdebnrg 

.  //.  ': 

Nordhansen 

Lehrte 

189i'9l    .    .  . 

•>f)  61)3 

9,s 

18291 

8,8 

36  066 

15,9 

lPOl/92  April-September.  . 
I88l/9a  Oktober-März.  . 

10(110 

988 

1891/98  niseiinK 

m  .  .  .  . 

10996 

99466 

11,3 

OK  «AO 
Ov  1W> 

gegen  1886/87. 

96906 

9,9 

19997 

7,0 

49687 

I8,t 

1891/9S  mehr  . 

3998 

1891/88  weniger 

16  €06 

61,7 

14681 

99,S 

4 

Hamburg 

6 

Stationen 
des  Dir.-Bes. 
Bremberg 

Stationen  des 

Dir.-ßes.  Berlin 
(Hauptbahn) 

Ottrlits 

Zusammen 

M 

% 

« 

M 

S 

20K7S  1  9,4 

44666  ,  20,3 

54883 

94,6 

97097  [ 

19,» 

990886 

100 

39808 

19916  i 

6417  2,7 

46  878  38,4 

79202 

89.8 

199  «67 

100 

16689  6/) 

686ä8  25,1 

7(i!H»2 

2« 

l>,u 

274  382 

1 

lÜO 

1 

98386 

Ufi 

> 

11113 

07tt 

1 

ffiiao 

39,1 

14184 

15,» 

76896 

97,» 

Die  vom  1.  April  1890  ab  erfolgte  Beseitigung  der  festen  Zuschläge 
fttr  die  Stadtbahn  und  die  dadurch  herbeigefQhrte  ErrnftbiguDg  der  ein- 
gerechneten Stadtbahnantheile  hat  die  Emnahme  der  Stadtbahn  verringert. 
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F.  Gegammtverkehr  der 


Vm).  iIpji  St;ttinri(>ri 

(lor  Stadt-  iiiul  Ringbahn 

Einfache 
Fahrkarten 

Stttck 

Rückfahr- 
kartenf  einsßhl. 

Bnndreise- 

und  Snmtner« 
karten 

Stack 

Stadt-  nnd  BlngbahiiTeikebr  . 

96186796 

9817 

1890/8  L 

Weatlicber  Vorortrerkelir  .  . 

444808 

608709 

OeetUdier  Vorortverkehr  .  . 

866741 

604867 

FemTerkebr  

•Jt'-J  77i: 

sttsainmen 

29869068 

1278688 

Stadt-  nnd  BingbahnTerkehr  . 

17041848 

9174 

1801/M 

Weellii&w  YorortTerkehr  .  . 

907006 

868987 

April  bis  September 

Oestlicher  YorortTerkekr  .  . 

989876 

879661 

sniammen 

17488881 

786019 

1 

Stadt-  nnd  Bingbahnverkebr  . 

14868069 



1^91  92 

Westlicher  Vorortverkehr  .  . 

487002 



Oktober  bie  Mftrs 

Oestlicher  Vorortverkehr  .  . 

686606 

— 

sveammen 

16606687 

Stadt-  iiikI  Riiijfbalinverkehr  . 

81624438 

2174 

1891  9i> 

Westlicher  Vorortverkehr  .  . 

694  098 

363  2«7 

xuaammeu 

Oestlicher  Vorortverkehr  .  . 

8G5  482 

372  551 

883  666 

269787 

sneammen 

84067678 

1007789 

Stadt-  und  Riugbahnverkehr  . 

15132060 

2  587 

«reffen 

Westlicher  Vorortvfrkehr  .  . 

241  834 

360108 

1886/87 

Oestlichfr  Vorort vprkehr 

177  578 

296004 

726997 

177  462 

ansammen 

16976468 

896086 

ia$l/92  mehr 

17  789^ 

181708 

108^» 

99«li 
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Stadt-  lud  MagtohB. 

find  inflgesaiomt  «««gegeben  an  Fahrkarten: 


Arbeiter  - 

KUckfahr-  und 

„      .   ^  WoeheakarteB 
Tageskarten 

Stack         ,  Staek 

Zeitkarten 
Stttek 

Znaammen 
Stack 

77  658 
IS  879 
88»  881 
17748 

643  613 
108187 
8188» 

91062 
786 
9175 
61 

88881966 
1065807 
1148766 
1 188819 

887818         '  78879» 

94054 

82313  349 

48488 
98880 
919676 

414980 
94748 
91888 

18886 
688 
1619 

— 

17518841 
618008 
884847 
— 

818477 

460961 

16030 

19022091 

I 

16  498668 
186  9097» 
877  18101 

16981 
178 
688 

15087888 
607640 
646188 

— 

107» 

468018 

16849 

16181761 

46468 
88886 
980868 
88888 

848848 
45087 
40884 

80917 
686 

185 

88546940 
1198648 

1  530  969 
1199460 

86848» 

888804 

88007 

86886819 

80801 

676S6 
7988 

1  988944 
5671 

7881 

7846 
181 
661 
8 

16469878 

597  799 
519  759 
912391 

166466  918786 

8701 

17519687 

 1  

9Q8874  686606 
19»,f  8                   988,1  % 

94886 

18888785 
107/1» 
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Hierzu  kommen: 


Hunde- 
karten 

Stflck 

Znschlap-, 
Balinateig- 
nnd  Schlaf- 

lanrKurtc'ii 
Stttck 

Oepackbeförderung 

Gesammt-  Ueber- 
gewicht  gewicht 

kg  kg 

Stadt-  und  Ringbatorerkfllir 
Westlieher  Torortveilcehr  . 
1890/91         Oettiicher  Vorortverkehr  . 

86849 
8486 
6988 
8771 

146078 
1799 
7408 
19174 

880866        170 F60 
878190  915889 
6691860  1  2m(^ 

zuäanuueu 

79040 

U)7  739 

7860415      2  95tid43 

• 

Stadt-  und  BinffbahnTeritehr 

IKt  1/9*2 

Weatlicher  Yorortrerliehr  . 

Aiiril  bis  Sep-      ^     ..  .                    .  . 

Oeatlieher  Vorortverkehr  . 

tember          _         .  . 

Femverkehr  

41061 
0641 
4087 

106881 
958 
5970 

948644  108810 
900965  164888 

maanunen 

48648 

115068 

688800  968188 

Stadtr  nndBingbahnverkehr 

181*1  92                          w           1.  1. 
^  ,             Westliehw  Vorortverkehr  . 
Oktober  bis       ^    ..  . 

Oes  tl  ich  er  Vorortverkehr  . 

F.mv«krt,  

95871 
1006 
1885 

178807 
174941 

67  470  6747(1 
178890  178880 

snaammen 

98948 

848948 

 i 

941900  941900 

■ 

Stadt-  nnd  Bingbahnverkehr 
1891/9B          Westlicher  Vorortverkehr  . 
zaMmmien       Oestlicher  Vorortverkehr  . 

67858 

3  677 
5862 
4956 

988188 

952 
180  211 
42172 

311  014          170  780 
464  01=15          338  648 
6768556   ,  2985717 

snianimen 

81847 

506478 

7648655  9706145 

Stadt-  miil  Rii\>,'bahnverkehr 
liegen            Westlicher  Vorortverkelir  . 
1886.87          Oostlicher  Vorortverkehr  . 

35202 

2312 
2  3*>2 

O  «Mb-' 

79  952 

3  323 
HKt 

 1  

281ft9S           97  6(iO 
281410  165133 
1  yjoxß  W.I        £  vi4 

auaamnien 

48955 

90516 

75M9I8  .  9448407 

lU91/9a  mehr 
1891/92  weniger 

38592 
89,»  S 

414  957 
458,4  8 

-  j  358788 

-  1  14,4« 
80508   i  - 

«,»«1 
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l)ie  beigefügt''  Zusammenstellung  »Mgiuht  die  von  den  einzelnen 
Stationen  der  Stadt-  und  Kingbahn  in  den  beiden  letzlen  Jahren  veraus- 
uabten  Fahrkarten  (ausschliefslich  Hundf-  und  Zuschlagskarten)  nebst  den 
hierfür  (einschliefslich  Hniidc-  und  Zu.schiagskarteu)  sowie  für  Gepilck- 
überfracht  erzielten  auf  die  Stadt-  und  Kingbabu  entfallenden  Einnahmen. 

Nach  der  Zahl  der  im  Jahre  1891/92  verausgabten  Fahrkarten  stellt 
sirh  die  Reihenfolge  der  Stationen  folgendermafsen :  Friedriclistrafse,  Schle- 
sischer  Bahnhot.  Alexauderplatz.  Believue,  Jannowitzbrücke,  Börse,  Lehrter 
Bahnhofe  Zoologischer  Garten.  Thiergarten,  Stralau-Runimelsburg.  Westend, 
Oharlottenborg,  Potsdamer  Bahnhof,  Wedding.  Rixdorf,  Halensee,  Friedriehs- 
herg,  Warschauer  Strafse,  Weifsensee,  Gesundbrunnen,  Srhmargendorf, 
Schönhauser  Allee.  Treptow,  Wilmersdorf-Friedenau,  Schöneberg,  Moabit, 
Tempelbot;  Zentral-Viehbof,  Gr.  GörschenstraCse  (6  Monate). 


ii  Station  Friedrichatrafse  und  Alexanderplatz. 

Die  Verkebraeiitwicklimg  dieser  beiden  Stationen  war  die  folgende: 
Es  wurden  Fahrkarten  ausgegeben  and  dafür,  sowie  für  Hönde-,  Znschlag-, 
Schlafwagen-  und  Bahnsteigkarten  und  €tepftekfrafiht  als  Antheil  der  Stadt- 
und  Ringbahn  vereinnahmt: 


1.  Von  Station  FriedrichHtrafse: 


Fahrkarten 

B  e  t  r 

g 

Stück 

<i 

.// 

SttdtTerkeiir  naeh  der  SUdtbahn 

8849089 

76,8 

415990 

1 

68^ 

n          f>    n  Bingbahn 

S2SttS77 

6,» 

51 187 

7,1 

Westlicher  Vorortverkehr    .  . 

951746 

6,» 

72406 

.  lOy» 

Oestliclier  Vorortverkehr  .   .  . 

147  931 

3,4 

40941 

386  858 

8,s 

mm 

17,» 

snaamnen 

4a(>1960 

10U,o 

70b  747 

100,0 

Stadtverkehr  naeh  der  Stadtbahn 

1717SM7 

71,4 

217864 

68,» 

„          w    „  Ringbahn 

184129 

7,7 

41»  58» 

lOiO 

April  bii 

Weetlieher  Torortverkelir    .  . 

160 800 

46956 

IM 

September 

Oeatlicher  Vurortverkehr  .   .  . 

U1346 

6,0 

88B61 

8,» 

ia779R 

67488 

16.S 

saBammeD 

'J  44)1  :ilo 

40(1157 

10O.O 

Axebhr  tax  JCümbahnwM«».  lUGB. 
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Fahrkarten 

Betrag 

Stitck 

% 

1891/92 

StadtTerkehr  naoh  der  Stadtbahn 
„     „  Ringbahn 

1  9UG949 

81,7 

265  294 

76,1 

Oktober  bis 

Westlicher  Vorortverkehr    .  . 

180016 

7,7 

23  282 

•V,7 

Mlirs 

Ot  stlicher  Vorortverkehr  .  .  . 

«1»  942 

3,i* 

18  375 

5,4 

157088 

6,7 

36650 

snaammeii 

jS  ODO  VW 

Inn  II 

oaoiiui 

( 

1  Wik  1  (fe*> 

StadtTerkehr  nach  der  Stadtbahn 
n           ^    «  Ringbahn 
Westlicher  Vorortverkehr    .  . 

1 

380876 

80,4 
7,0 

52a  196 
70888 

69,6 
9,» 

zusauulieu 

Oes t lieber  VororfertTkehr  .  .  . 

211Ü88 

4,5 

58  SM» 

7,0 

384766 

8,1 

106068 

:  14,1 

zusamiueu 

4/00  MO 

1  rill  o 

»Tptl  itm. 

1 

-4  

StadtTericebr  naeh  der  Stadtbahn 

')  ORK  Rta 
J  £00  Oft) 

flno  lum 
OUvOW 

1886/87 

r                «  1» 

Ringbahn 

185684  , 

4,5 

88490 

6,0 

Westtieher  Vorortverkehr    .  . 

168787 

5»» 

70490 

Ufi 

Oestlicher  VorortveAehr  .  .  . 

106417 

«,» 

94615 

8.« 

1CV9  III 

zusaiiiiiH'ii 

100,0 

640  2Mi 

lOO.ti 

1H9Ü/91  mehr 

1  fSUO  IMKi 

111472 

61,* 

'  17,1 

Hierzu  kommen: 

Hunde- 
karteu 

^  U><  11  Itllf  *y 

Bahnsteig- 
und  Schlaf- 

a^on  - 
karten 

(iepBekbefOrderang 

(fesaramt-  Ueber- 
gewicht  gewicht 

Stflck 

^tuuk 

kg 

1880/91.  .  . 

10084 

»7812 

56:38881  1967490 

1891/92  April 

September  .... 

6141 

17141 

3961 896  1018863 

3  854 

148  0{)1 

1666080  648950 

!>995 

105  235 

4  617  92t.       1662  813 

gtgtm  itmim 

■      •      '      •      •      »     •  • 

Ü928 

19  104 

5186  715       1  661879 

1801/92  mehr 

»0H7 

146  läl 

10984 

607  7*1» 
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2.  Von  Statiüu  Aiexauderplatz. 


—         -  - 

 — .-.                 _  . 

Fahrkarten 

Betrag 

Stilok 

Li- 

UK        1  % 

StadtTerkehr  nach  der  Stadtbahn 

O  JOS  KM 

AA  ■ 
ODfl 

T 

886867 

54,» 

n          t>    1,  Ringbahn 

646800 

17,» 

86898  1 

16r-l 

1800/91 

Weatlieher  VorortTerkefar   .  . 

187660 

4,» 

75454  ! 

18>« 

OeetUcher  Vorortverkehr  .  .  . 

996681 

6,1 

58668 

9,0 

FeniTerkehr  

999166 

8,» 

48996 

7,1 

laaamnieii 

ovo  ovo 

100,» 

1  ätadtverkebr  nach  der  Stadtbahn 

1  55U 

61  ;I 

1S2  5HS 

50,» 

1891/92 

..     „  Ringbahn 

449706 

20,3 

t.'J  H47 

19,5 

April  bis 

Westlicher  VorortTerkebr    .  . 

991198 

4,s 

40662  ; 

IM 

September 

Oeatlieher  Vorortverkehr  .  .  . 

178519 

40685 

IM 

188840 

6,1 

98868 

9fi 

snaammen 

£%         1  JAK 

9  181  44o 

869574 

1891  92 

^Stadtverkehr  uacb  der  Stutitbuhn 
„     r  Ringbahn 

1  1479460 

1  88,» 

906886 

77,» 

Oktober  bi« 

Westlicher  Vorortverkehr    .  . 

IK>  782 

5,« 

20  498 

7,7 

März 

Oestlicher  VorortTerkebr  .  .  . 

194387 

»5.9 

7,3 

- 

_>0  595 

auaaromen 

1  rJi  ioo 

1UU,0 

i 

2t>703b 

100,u 

imß»  1 

Stadtverkehr  nach  der  Stadtbahn 
..  Rinubahn 
\\«'*tliciifi  \  (>rurtv<;rkelir    .  . 

1  8  254714 

190  lr4 

i 

81^ 

460971 

Iii  m) 

79,» 

9,7 

Oestlicher  Vorortverkehr  .   .  - 

207  856 

7,. 

m  all 

9,.. 

Femverkebr  

232  22<i 

5,« 

49547 

1^ 

zntfainmen 

l<K),u 

630212 

100,0 

4* 
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Fahrkarten 

ätUck  ){ 

Betrag 

StedtTerkebr  nach  der  Stadlbabn 
„          „    „  Bin^ahn 
»«K«"       Westlicher  YororlTerkehr    .  . 

OestUeher  Vorortverkehr  .  .  . 

1678772   .  6M 
880804  16,« 
64687  9,7 
198S78  ;  6,4 
168180  6,» 

988868  60.S 
60081  16,t 
96666  6.7 
98877  6i» 
46190  11,7 

snuunmeii 

9406786  100|» 

896147    '  100^ 

mim 

1669114 

66^ 

98Ii066 

60,A 

Hierzu  kommen: 


Hnnde- 

Znschlag- 

Gepickbefördernng 

und 

karten 

Bahnsteig- 

Gesaaunt- 

Ueber^ 

karten 

gewieht 

gewicht 

Stiu;k 

kg 

7  104 

1  MO  infi> 

o<N)31ti 

1801^  April'Septeiuber  .... 

4&6U 

16701 

706848 

987999 

18H1/98  Oktober-MKrs  

9668 

78 918 

446896 

919196 

7119 

94648 

1164789 

507190 

44ÖO 

13 

974646 

3796692 

2668 

HM  768 

1FI0094 

184468 
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Die  Berliner  Stadtbahn. 


J.  Die  Verwerthui^;  der  ätadtbahHbogen  nnd  der  anliegendMi 

Gmadstllcke. 

Dit'  Anzahl  der  Stiidt  bahn  hotten  niu  nie  (597)  ist  dieselbe  geblielten. 
Dagegen  liat  sieh  die  Zahl  der  vom  Eisenbahnti.skus  dauernd  finanziell 
nicht  zu  verwerthenden  Räume  von  118  auf  UK)  dadurch  vermindert,  dafs 
mehrere  Eigenthümer  anliegender  Grundstücke  auf  das  im  Enteignungs- 
verfahren erworbene  Kecht  dei  (htuenuh'n  unentgeltlichen  Benutzung  der 
Bogen  Verzicht  geleistet  haben.  Die  den  Eigenthümeni  der  Nachbargrund- 
stücke im  Enteignungsverfahren  zeitweise  überlassen  gewesenen  11  B(tgen 
waren  im  Jalire  1888  bereits  zur  Vermiethang  wieder  verfugbar.  Seit  dem 
Bestehen  der  Stadtbahn  hat  sich  die  Verwerthung  der  Stadtbahnbogeo  via 
folgt  gestaltet: 


1.  Anzahl  der  Räume. 


Zeitangabe 
aui 

Znr  Ver- 
mietbaag 
TerfiffbBre 

£b  WHren 
Tenniethet 

B  &  n  m  e 

Es  wann 

na- 
Temiethet 

dl.  MArz  1882   

468  * 

66 

896 

31. 

1883  

1 

4Ö3 

116 

338 

ai. 

1884   

466 

118 

337 

31. 

1885   

460 

148 

312 

:n. 

M 

188ti  

462 

208 

254 

31. 

n 

1887   

462  1 

247 

215 

31. 

» 

1888   

476 

284 

191 

31. 

9 

1880  

476 

301 

174 

31. 

» 

1890   

477 

318 

169 

31. 

V 

1891  

477  i 

318 

169 

31. 

n 

1 

1 1   «k 

339 

138 
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^  amninjoqnMag 

1    1  anrnvi^^npuiA^ 

i  > 

—  —  

535  -    4  - 
810  —  3 
1  027  50  4 
H7<J  —    3  — 

^  aaniurajoiiiii|«s 
s     g  anmvininpviA 
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Die  Berliner  Stadtbabu. 


I))  Mietliserträgc  aus  <1pii  an  <lie  l'(»sivei\valtung  und  die  Baiiuliofs- 
wirthe  vergebenen  liahuliolsiäumen  sowie  Pachtzins  aus  den  an  die  Stadt- 
buiin  uuuiittelljar  austofsendeu  (eiseubahniiäkalischeu)  Grundstücken. 


Paehtsins 

Fflr 

Für 

an?; 

H  e  c  It  II  u  II  g  ä  J  a  Ii  r 

Poatdienst- 

Kalnihofs- 
wirth- 

elAonbaiiii- 

w%  A  1^  A  1  V  a  A  n  d% 

nsKaiiBctiüu 

Zosamnen 

rAuine 

Kciiatteii 

Gnmd- 
atttcken 

»ml 

vom  7.  Februar  bis  '61.  März  1H8S 



!t231.:.ü 

10  214,0» 

17r.9-2,aT 

11  -291,. ,7 

liti  598,77 

95  5H2,Hi 

1883/84  

17  Ub:i,iAi 

VI  i;r)0.  Ml 

2R  H36,ii 

59  4*»H.<.i' 

l884/«i  

18  433,^ 

ia473,vi 

47  449,.S4 

79  3f>«i, 

19797,i^ 

13  747.78 

6053ö,iM; 

940Bl/a 

I«86yft7  

ao  886,4. 

18  741,87 

6S688,vt 

90886,4 

1362M0 

68876,3^ 

97787,» 

90888,  < 

IHOU)^ 

66900.04 

106688,10 

im,v)  

9086B,9> 

18888|SI 

66998,»» 

104946,M 

20  386,4t. 

20  Oi  Cmi 

54  K-J3.M> 

95  159,;«.; 

1891/98  

20886, 16 

28  48&/H) 

56015,!^4 

108787,«» 

Die  (it'samniliMiiiialiine  /u  a  und  1 

j  «teilte  s 

ich  in  den  einzelnen 

iitchnungäjahreu  wie  folgt: 

B  e  t  r  a 

g  a  n  s 

Kechnnussjahr 

i  ilbeiie  a 

THl.Plh'  b 

Znaamnen 

M 

M 

Vom  7.  Febrnar  bis  81.  Hftn  IWi . 

iooe9tM 

10914.W 

90788,0» 

96689,H< 

194  H62,6S 

182  «93:4« 

69  468.<;: 

192  H;2,<x; 

H8tK»  

•      •      •  • 

l(;9  0()-i,v. 

79  35(;.> 

249  259.11 

194  -Jl^a.-.'V 

91  OSl.ni 

2?*8  314.94 

iHhti  H7  

237  13:{.H1 

97  711. :ii 

834  Hiö.i.-i 

313  93Ö::iH 

97  787,:» 

411  07t),  IT 

858679bM 

106688^ 

468968,0» 

396667,71 

104946,» 

601618,10 

417080^ 

9616e,M 

619190,«! 

484829,» 

108787,40 

688609,00 

Nach   diesen  TalM'lhii   waren  am  81.  Miir/.  d.  .1.        den  verfii'r- 
hai  eu  Bogen  71%  venniethet      %  unvermiethet.   Geht  mau  von  der 
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Ii  e^iiuiTiitbugeiizahl    (597    aus.  so  stellen   sich  diesi-   l'io/eiilsät/»"  auf 
57  und  43  ^!^.     Der     Ertrau    aus    der    Verniiethuiig    der    Bopteii  und 
«iHtn  Paehtzinse  der  GruiKlstficke  ist  in  den  letzten    Jahren  um  2637(i4,65  M.. 
d.  h  um  76*^ 'r  (75.^)  gestietjen.   Diese  Krtragssteigerung:  ist  wesentlich  darauf 
/,u rückzuführen,  dafs  eine  umlse  Anzahl  Bogen  infolg»'  Anlage  öftentlicher 
Strafsen.  sowie  <liircli  Herstt-Hung  eisenhahnliskalischer  Zufahrtsweue  dem 
allgemeinen  Verkehr  zugänglich  yt  n)achf  woifh'ii  sind.    Die  im  .lahre  188H 
geplante  öffentliche   Strafse   an   der  Nf»rdseile   der   Stadthahn  zwischen 
Bahnhof  Jannowitz))rücke  und  Bahnhof  Börse  ist  jetzt  zum  gröfsten  Theile 
hergestellt.    Nur  nocii  ein  im  Zuge  dieser  Strafse  liegendes  (fiskalisches! 
liebäude.  dessen  Ahhrucli  htnorstidit.  hindert  den  durchtiehenden  Verkehr 
daselbst.    Sobald   dieser  wird   stattHn<len   können,   ist    noch  eine  weitere 
Steigerung  des  Miethswerthes  der  anliegenden  Stadthahnhofren  zu  erwarten. 

Eine  weitere  öffentliche  Strafse  parallel  der  Stadt  huhu  i.vt  zwistdien 
Sigiiumdshof  und  <  uxhavenerstrafsc  entstantlen:  die  Batdistralse.  an  deren  An- 
JaifH  die  Eisenhahnverwaltung,  wegen  ihres  Interesses  an  der  Bogenverwer- 
thung.  mit  einem  Kostenbeitrage  betheiliirt  ist.  Dnndi  diese  Strafse  .sind  die 
anirrenzenden  Stadtbahnbogen  zwar  zut;aiiglich  und  hesser  vormiethbar 
Jieworden;  .sie  sind  jedoch  bis  jetzt  zum  grofseii  Theile  nnvermiethet  ge- 
Idieben.  weil  in  dem  angrenzenden,  dicht  am  Thiergarten  belegenen  Stadt- 
theile  vorerst  noch  wenige  Geschäfte  auf  die  Benutzung  der  Bogen 
Werth  zu  legen  scdieinen. 

Die  früher  jgoplante  Anlegung  einer  ötientlichen  Parallelzufahrtstralse 
zwischen   AJexauderufer   und    Unterhaumstrafse  ist  aufgegeben;  dagegen 
-/W  die  /lefreffendeii  Bogen  durch  Anlegung  eines  6  m  breiten  eisenbahn- 
ti^kälischeii    Zufahrt .swegs  zugänglich   und  besser  verwendbar  gemacht. 

Ein  solcher  Zulalirtsweg  ist  auch  zwischen  der  Kleinen  l'räsidenteustrafse 

und  der  L'e/>urlahrt^ga8se  geschaffen. 
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Die  Berliner  äudtbabn. 


Anlage  A. 

Zusammi 

der  auf  <lie  am  7.  Februar  1H82  eröttuete  Berliner  Sta»ill>cihii  (Strecke  Schlesis( 

dem  Stadt-,  Vorort-  und  F« 


- 

Monat 

1881/88 

1888/8S 

188S/84 

1884/86 

1685/86 

^/ 

tji 

•  ff» 

•'9 

_ 

16B060 

168689 1 

7,m 

1 

914082 

9/w 

960681 

90C>919 

10,11 

966868 

11,19 

298049 

10,01 

276187 

U,iu 

254  344 

254  4(Hi 

Juli  

au69iu 

1U,«6 

248  69U 

10,  «i 

235466 

268279 

— 

184878 

9^ 

966  666 

918966 

lOiW 

948818 

18^114 

9,1» 

984688 

9,^1 

921»  896 

9,w 

227987 

Oktober  

170  474 

8,-»4 

199039 

I782M 

7,  IS» 

20  5  486 

170 

G,» 

141 234 

bM 

152128 

177  Ü75 

188t)74 

160988 

6,3» 

166918 

6^57 

170909 

19870» 

6.14 

146166 

6,i:^ 

166744 

177066 

141748 

7^ 

1S7S98 

6,711 

147978 

6,19 

168  498 

Män  

141 147 

173041» 

8,6« 

172  879. 

7,25 

172üt>8 

17öt>29 

Znanntnen 

aT7M8 

1 

1996  688 'lO(V» 

9876999  IQOoo 

1 

9879966  lOtV» 

9600076  1 

9  10.Ai»rills82 

13714.  April 

28./^.  Mai 

18./14.  Mai 

1/2.  Jnni 

84.^.  Ml 

Hyp:i«'iH'-Au>'stflliniir  . 

Mai  Oktober 

Uröffnung  der  Station  Thiergarten 

5  Januar  1886 

Ansehlofe  4.  Berlin^GOrlitser  Bahn 

1.  Oktober 

JnbUinms-Kiinatanutelliing    .  . 

Ueberleitung  des  Fern  Verkehrs  von 
und  nach  Hambug  Aber  Nauen 
auf  den  Lehrter  Hanptbahnhof 

Pesgl.  von  und  iiacli  Ma^deburir 
auf  den  Potsdamer  Bahnhof  in 
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Stellung 

Bahnhof— Westeod)  far  Personen-  n.  s.  w.  Beförderung  entfallenden  Einnahmen  ans 
verkehr  in  beiden  Richtungen. 


1887/88 


1888/89 


1880AN) 


1880/91 


1891/98 


4 


d67011 
*/75  354 
334:102 
M891 
318879 
«7«  914 

1^149 
191186 
206919 
IKl  eS8 

IVA  166 


Rms 

9.1« 

11,09 

9iW 
10^ 
9,11 

t>,68 

e,M 

6,09 

7,0» 


a786Bll 

2!»3U4Ö 
Sil  841 


268990, 
271  740 
914  151 
918714 
914741 
196  888 
^7114 


8,7« 
10.88 
9,40 

9^ 
9,«t 

H,CO 

8.Tt 

6,8; 
6,s» 

6,» 

7,93 


801189 

360281) 

325031 

848  861 

348848 

318009 

296  7SH 

984613 

944H15' 

984891 

908664 

250  2-^ 


H,7S 
lÜ.U 
U,48 
9,95 
9,M 

9^ 

8,t>o 

6,  Mo 
7,10 
«,» 

B,S7 

7,  »6 


I 

844169!  8,49 

395 124  9,75 

411 5ä3  1U,16 

8997891  9,» 

874146  9,18 

857691  8,» 

851  373  8,G7 

296849  7,«t 

988664  6,w 

270899  6,0 

988991  B,M 

316  551  7,Hi 


885  751 '  8,H7 

432  (J60  g,;».^ 
384  Ü59  8,H:t 


409888 


I 


9.11 


404 164  i  9,%> 


879048 
3G4  17t) 
384  259 
815489 
305981 
287907 
352  703 


7,6» 

7.'-f ; 
7,oa 


879030  8,iH 

r>iy()89  11/)» 

426  891.  9.» 

484879;  9bM 

484690  9^ 

388715  8,tr 

418  lb3  9,01» 

886971  7,S4 

397818  7,«» 

I 

381  491 .  7,14 

306896  6,64 

346 102  7,4& 


3018  986  100,0» 

«./96.  Apiil 
18. 14.  Juni 


3 118  009  100,00 

10/11.  April 
99./80.MU 


8449490 


100,^ 


1./9.  April 
90./91.  Mai 


4 068  060  j  100,00 

91./98.  April 
9l/10.  Jnni 


4347995  100.00 


6./7.  April  1890 
99./80.Märzl891 

85./96.1liii 


MM/OktoW 


4  6443811100/10 


17.  18.  Mai 


1.  Juni  1891 


I.Oktober  1891 
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Anlasse  it. 

der  von  den  Stationen  der  Berliner  Stadt  und  Ringbahn  in  den  Etati^ahren  1800/9 
Schlafwagenkarteii)  nebst  den  bieiffir  (einsehl.  Hönde-,  Zuschlag-,  Bahnstdg-  um 

entfalleneB  Einnahinen>  unter  Gegenfiberstelloog  de 


1890/91 

18»  1/92 
April  bis  September 

Ausge- 

Aiitlieiliger 

Ausge- 

Autkeilij^ei 

gebene 

Geldbetrag 

gebene 

Oeldbetne 

Fahr- 

der  Stadt- 

Fahr- 

der  Stadt- 

kftrtei) 

11.  Kinfroann 

karten 

n.Kingbahi 

i  U  II  9«Z^ll  1 

^  Clllc^^lll» 

('  aiisfir^li  1 

VCtUSvUa* 

Hnnde-, 

Hunde-, 

Hunde-, 

Hnnde-. 

Za* 

Znaclila^-, 

Zu- 

Zaschlag- 

schlasr-, 

Jialinsteig-. 

schlag-, 

Bahnst«ip-. 

liabu- 

Schlaf- 

Bahn- 

ächlat- 

■teig-  n. 

wagen- 

ateig*  n. 

wagen- 

OLflllil' 

Kamu  Ulla 

oQBiai- 

Kailcll  1UB 

wagen- 

Hepäck- 

wagcn- 

Gepäck- 

karteu i 

1  rächt) 

karteu) 

fracht 

Stack 

Stttek 

A.  Sta 

d  t  b  a  h  n- 
1  Fert 

jlb     m  vav 

Schiesisoher  Bahnhof. 

S.y.  nach 

a90  577.0;. 

0W  V  •  ff 

976  13(i 

lt»3U42.'< 

668419 

196684.S& 

490084 

1 

81 114.«^ 

v.v.  ^ 

67660 

868B8jw 

94511 

lltfBb'« 

«  r 

28607 

16845 

68iyiji> 

V  CT*»,*" 

n  «• 

ontt 
Ttiv 

194,11) 

tixt 
IIH 

n  «1 

Omnewald  

31486 

11811,10 

16448 

8061J» 

*  W 

^              ,  .         Fürst enwalde 
jkiau   AuramoiBiniTK  Erkner 

360 7a7 

1 

18838^ 

370680 

1374''i> 

»*  n 

Straufsbers 

151  (»S7 

102  3;>7 

"  w 

92  w;2 

11  h42,3o 

87  987 

9  G6;{.-i 

F.V.  „ 

2  742 

1  431,'* 

'       1 257 

»I  n 

'J916 

1  468,i3 

•       Ii  9«7 

'i  2  276,:- 

n  Ti 

"2  548,70 

')      4  179 

'    2  297,>' 

n  n 

2SUS 

1842,60 

')  600 

868.t 

r<  » 

dem  DirektioBsbenirk  Bremberg  .  .  . 

311191 

1)  906664 

»>  - 

*•  »• 

r            ^           Berlin  (anaschl. 

Berlin  Görlitz)  

203  043 

9619,7» 

lOH  188 

4  %2,<? 

414U6 

10499,M 

34394 

691,:: 

snaammen 

8716618 

680788,» 

3964666 

804101A' 

Enthalten  auch  die  Angaben  fUr  Oktober  1891  bis  Hin  1K9S. 
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Die  Berliner  SUdtbabn. 


ül 


"9 

%  92  \  eraus)ß:a*>ten  Fahrkarten  (aus.schl.  Hunde-.  Zuschlag-,  Hahn.steiK  und 
asfiikarten),  sowi«-  tTir  Gepäcküberfracht  erzielten,  auf  die  Stadt-  und  Ringhabn 
iW  der  Etatejatire  18yi/V}2  und  1886/87. 


ßkteterbis  Mar* 


Antheili^er 
Geldbetr&gf 
«lex  Stadt- 


u. 


{ 

Hunde-, 
S«iUmf> 


^ebene 
Fahr- 


karten und 
Gepack- 
fnM5lit> 


1H&1/92  zuäammeu 


Aatheiliger 
Geldbetrag 
der  Stadt- 
0.  Ringbahn 
(einsehl. 
HuikIc-, 
Zii>ichlag-. 
ßaliUBteig-, 
SehUf- 
wagen- 
karten  and 
Gepäck* 
fneht) 


(ansschL 
Hunde-, 

Zu- 
schlag-, 


steige-  n. 
Schlaf- 
wa^en- 
kartea) 

<tück 


Ausge- 
gebene 
Fahr- 
karten 
(autchl. 
Hande- 
«ad 
Zq- 
schlag- 
karten) 


AiiTlieiiigt'i 
Geldbetrag 

der 
Stadt-  und 
Ringbahn 
(einschl. 
Uniid»'-. 
Zuschlag- 
karten und 
Oepftek- 
flraeht^ 


imm  ««gen  imfifi 

(^)mefer  ( 

—)  weniger 

AuHge- 

Antheiliger . 

gebene 

^leidbetrag 

Fahr- 

der  Stadt- 

karteu 

u.  Ringbahn 

(anasehl. 

(«iMehl. 

Hunde-, 

Hunde-, 

Zu- 

Zuschlag-, 

schlag-, 

Hahnsteig-, 

Bahn- 

Sehlaf- 

steig-  u. 

wagen- 

Schlaf- 

karten und 

wagen- 

Gepäck- 

karten) 

fhMkt) 

V^ttone  n. 

iitiMwin 


u 

«670846 

460868^ 

971148 

187671,»^ 

+1 89H 177 

+  196911,70 

877688 

66880^1»^ 

lOQOB,ao  1 

00889 

91481^ 

18864 

10680|^ 

4- 

41986 

10781,9« 

f  loan  • 

9410,90  1 

96748 

8878,10 

10404 

9880^ 

16889 

+ 

5388^ 

S9,au  1 

361 

1J9,M 

408 

219,90 

17 

107,4o 

666,4s 

18687 

8717,6S 

18641 

6671,90 

4766 

-f 

9046,7& 

{«im  . 

Iii  688r^^ 

1    678  »1 

8S047,W 

178798 

: 

+ 

469416 

9ft870|»t 

47  510 

1    im»  6m 

36  207 

4  177,1.-. 

« 

1  .'57 

2<K>8 

1  74H,.V) 

1  (»*»r),ift 

am-« 

l  57« 

1  l7U,ii< 

4- 

.'»;i;»i 

1  im,»^ 

4179 

2997,30 

3  461 

3034,<;i 

718 

787,14 

1 

eo9 

868.«o 

1481 

I  'm,is 

H19 

H88,«.% 

«iS«64 

■  ■■  « 

176  H68 

+ 

97799 

&  «97,»'' 

11 861,91 

940164 

-  \ 

94H66 

»4«9,rx 

t  _ 

17604 

,  1869,19/ 

aM4  710,to 

4  »14866 

648811,17  1 

91061144 

996084,»! 

-1  1986084 

+96866U,o<t 

96600 

977.VS* 
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Die  Berliner  Stadtbahn. 


1891  92 
April  bis  September 


Ansge- 

Aiitbeiliger 

Ausge- 

Antheiliger 

gebenu 

Geldbetrag 

gebene 

Geldbetrag 

Fahr- 

der Stadt- 

Fdff- 

!  der  Stadt- 

karten 

u.Bingbahn 

karten 

'  Q.Bingbalu 

(ansschl. 

(einsclil. 

( ansschl. 

einschl. 

II  1 

Huude-, 

üunde-. 

Hunde-, 

Uunde-. 

Zo- 

Znsehlag*, 

Zu« 

giehlag-. 

schlag-, 

BabnBteig-, 

schlage, 

1  Bahnsteig-, 

Bahn- 

SchlHf- 

Bahn- 

Schlaf- 

wagen- 

ateiff- D 

Sehlaf- 

karten  nnd 

Sehlef- 

karten  uhI 

wagen- 

Oepäck- 

wagen- 

Gepäck- 

karten) 

fracht) 

karteu) 

fracbt) 

Stück) 

M 

Stock 

at 

B  W  WO 

lä26iS&aH 

646800 

96887^ 

448706 

68847,» 

81888 

40881,» 

84117 

14488.7« 

48880 

10061,90 

80449 

K 

Ifi  Sil 

2 

'9m  OOS 

84  754 

16  613,»' 

188786 

97848^ 

97087 

91878,*» 

46118 

BSISiM 

98060 

4646,4 

66747 

17  69U,«i-'> 

48  372 

8896 

48M,c» 

^)  8868 

0  1680.» 

8846 

1648,» 

'5  7817 

9918,»« 

7860 

4883,«;u 

^)  8H46 

h  4708,1» 

4  496 

2  64».'i,9f> 

»)    I  ;j(»4 

'  77B.t 

»»886 

12547^0 

>)  itöltiö 

848Ub 

11  4U6,tx 

51480 

9667,i:- 

±1  ^CT 

727. 

11  450 

4 

Alexanderplatz. 
8.V.  naeh  Stadtbabnstationen  

n     «  BinghthneutioBen  

y.V.   „  Spandan— Nauen  

n     „  Wannaee— Werder  

„      „    Friedenau  Zehlendorf  

«     n  Uranewald  

Fürstenwalde 
n     n  Kiets  -RwnmeltMmg^   

Erkner 

Straufsberg 
»  Liehtenberg-Frdrsheig. — ~- 

Bflderadorf 

,(  Königswttsterhausen  

F.Y.    „  der  Potedaner  Bahn  

n    n  Blankenheimer  Bahn  

^      r,    r,  Lehrter  Bahn ......... 

„      ^     ..    Hamburger  Bahn  

«      „  dem  Direktionsbezirk  Bromberg  .  .  . 

n     n    n  Berlin  aoiseb. 

(Berlin  G<irlitB>  

n     »  der  Berlin-Otfrlitxer  Bahn  .... 

xnaammen 


8744984     886686,««  |  9989948  S719n,M 
I  ntbalten  auch  die  Angaben  ttlr  Oktober  1891  bis  Marc  l&H^ 
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Die  iterlincr  ätadtbabn. 


Oktober  bii  Märs 

IHMOniSB 

5"  

itBire- 

Antheuiger 

^.  1  ^  k  A  fr  

ueiaDetrag 

der  Stadt» 

vor  dhhii* 

(I.  KiDgbfthD 

VA  v#  An 

einschl. 

( ii  ti  >  s  c  h  I . 

^einscni. 

aide-. 

Hunde-. 

&. 

y  ti  o  A  n  1  n  A  _ 

Bahutaig-, 

naliiitcelK^. 

Srhlaf- 

Bahn- 

Schlaf- 

«teig-  0. 

karten  aiid 

äcbiaf- 

karten  und 

Oepiek* 

wagan- 

Gaplek* 

ftvekt) 

karten ) 

fkaebt) 

Stttek 

.// 

l»86/87 


Auge- 
gebeae 
Fahr- 
karten 

I unsschl 
Honde- 

tmd 

Zu 

karten ' 
ätUck 


Antheiliger 
Geldbetrag 

der 
Stadt-  uiul 

(einschl. 
Hunde-, 
Zoaehlag- 

karten  und 

traclit  I 


1891  92  iütixci)  ls-6'H7 
(-l-)inehr  C    j  weui^jer 

Ausge-  Antheiliger 

gebene  Geldbetrag 

Fahr-  dar  Stadt- 
karten Q.  Ringbahn 
lau.ssflil  einschl. 
Hunde-,  Uunde-, 
Zm-  Zuschlag-, 
•ehlag-.  Bahnatdg-, 

Bahn-  Schlaf- 

steip-  u.  wagen- 

Hchiaf-  karten  und 

wagen-  Qepiok- 

karten)  fraeht) 

Stack  M 


14  600,7i 
4  i38,  M» 

Ölt»,'- 


I  9964714  4B9«70,w 


%760 
bim 
4 


29090.« 
14  679.40 
98.00 


48996  I  17869.» 

2t>9  U2U  &6 


i-S*«  11H97,7< 


28836 

335H 
7  217 
8^46 
1804 
9618» 

118  884 


506^.61 

1690,9» 
2  218,>»'< 
4708,10 
776,10 
18886,1* 

96898»» 


1678779 
880804 

18219 
21348 
0 

96011 

K7S74 

17  »UO 

98699 
6966 

2H7IH 
5088 
8917 
6H4ai8 

60416 

12  2Ub 


60081.80 

ü  791,:» 
IV,  M 
19040,«« 

14  452,  >y 

2  448,tii 

6476.M 

5002.M 
2289,JS 
4  689,»s 
9888,«7 
1690(»,M 

19626.1« 

3  l»5ö,j« 


I+19U0688  +I60866.M 
I  - 

f     77r);n  -+  2l2»i2,is 

r     iiOUH)  -i-  7  788,0» 

6  +  16.00 

-f-    17986  -f  6817,» 

-t    167  947  -f  34  3ö2,«i 

j-f     10  986  -f  2  615/» 

-     960H  —  88l9,w 


^      4  33i^ 


-h  3HÜ7  -i-  16a,iT 
—     1918    —  9107,4» 


+ 

i 


99740  -  im,tt 
40711    +  lül44,<i» 


9406786  896147,11 


ä8R940,i>a  1    S  974  900  6809I1,m 


-hl  678  64»  +242  015.11 
—      4  526  696U,W 
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Die  Berliner  ätadtbahn. 


I 


* 

Anage-  Antheiliger 
gebene  Geldbetrag 
Pahr>     der  Stadt» 
karten    u.  Ringbahn 

(ansschl.  fninsrhl. 
Hunde-,  Uuude-, 

Zn-  Zuschlag-, 
schlag»,  Bahnsteig»:-. 

Hahn-  Schlai- 
steig-  n.  wagen- 
Selüaf-    karten  and 
wagen*  Gepäck- 
karten) tracht) 

Stttck  M 

lROl/92 
April  bis  September 

AuB(?e-  Antheilige 
gcbeue  Geldbetraf 

Fahr-      der  Stadt- 

karten  n.Ringbahi 
(ansschl.  (einschl. 
Hönde-,  Hunde-. 

Zv-  Znsehlag-, 
schlag-,  Bahnsteig- 

Bahn-  >olilat- 
steig-  u.  wagen- 
Schlaf-    karten  mi 
wagen-  Oeplek* 
karten)  fraeht) 

Stttck  Ufr 

Friedrichstrarte. 

416969,3« 

1717947 

»1 

396877 

«BOT  WV  ■ 

1H4 199 

Aß  Sgl  M 

TT  VT 
V.  V, 

n 

o0600,*0 

THloo 

r 

4o214 

Ib  5öO>ou 

11  iti4,l'> 

r 

Friedenau  Zeblendorf . 

it 

1« 

644B6 

96864,M 

41900 

18976.*» 

FttrstemriUde 

r 

n 

KieU    KlUluaetsüur}; — 

8ttti61 

'J2  332,40 

72Ö(»7 

IH  14^.>l 

EiÜciier 

Lichtenberg    Frdrsberg  - 

Stranfiberg 

•1 

5  148.16 

1M7(H 

3 

Rfldendorf 

«1 

« 

S6062 

I84B9,7& 

99HS8 

iiaaattt 

F.V. 

n 

der  Potsdeiner  Bahn 

»ifiao 

19887/» 

l:!409 

*)  6996,10 

n 

^    Blankenheimer  Bahn 

22190 

I1914.«w 

'     Hl  ti(»2 

13  43»,w 

» 

n 

>)    41 14i) 

-24  584,4" 

»» 

n  Hamburger  Bahn  . 

Ü8866 

14943,70 

«0U7 

>>  3636.«» 

« 

dem  Direktionsbeiirk  Bremberg  .  .  . 

lil7  im . 

96907,7f 

*)  186448 

t)  96969^ 

« 

„            ,           Berlin  (ansocbl. 

Berlin -(itfrlits)  .  . 

129805 

78869 

I808si,s>  1 

n 

der  Berlin-(«nrlitzer  Bahn 

27<rtl 

17158 

zasammen  | 

4d6196(> 

7Uü746/il  1 

2  4iK)83<) 

431926,«; 

>)  Enthalten  auch  die  Angaben  für  Oktober  IH»i  hi»  Münc  1^92. 
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1891/92 
Oktober  bis  März 

1801/98  siiiaiDiiieii 

Ansge- 

Antheiliger 

Ausge- 

Antheiliger 

Geldbetrag 

gebene 

Geldbetrag 

Für- 

1  der  Stadt- 

Fahr- 

, der  Stadt- 

Rarteo 

n.  Ringbahn 

karten 

ti.  Ringbahn 

(aasscol. 

(eiuBcbl. 

(aasBchL 

,  (einnchl. 

Himde-i 

Hunde-, 

Hunde-, 

Hunde-, 

Zu- 

Znscblag-, 

Zu- 

Zuschlag-, 

schlag-, 

Bahnsteig-, 

schlag-, 

Bahnsteig-, 

Bahn- 

Scblaf- 

Bahn- 

Schlaf- 

iteig^n. 

wages- 

steig-  n. 

wagen- 

Sehlaf- 

]  karten  and 

Sehlaf- 

karten  und 

«acen- 

Gepäck- 

wagen- 

Gepäck- 

karten; 

f rächt) 

karten) 

fracht) 

Stttek 

-« 

Stflck 

1884/87 


Auge- 

gebene 
Fahr- 
karten 
(auäschl. 
Hunde- 
und 
Za- 
sohlag- 
kartea) 

Stilek 


Antheiliger 
Geldbetrag 

der 
Stadt-  und 
Bingbahn 
(einsehl. 
Hunde-, 
Zuschlag- 
karten und 
Gepick- 
frMht) 


1891/9.-'  c-e^en  1886/87 


(-{-)  nielir  ( 

—  —  - 

—  weniger 

Ausge- 

•7^  

Autheuiger 

gebene 

ireiaMtng 

Fahr- 

der  Stadt- 

karten 

n.  KingDaiin 

(ausBchl. 

(einschl. 

Hunde-, 

Hunde-, 

Zuschlag-, 

Zu- 

schlag-, 

Bahnsteig-, 

Bahn- 

Schlaf- 

steig- a. 

wagen- 

SeUef- 

karten  und 

wagen- 

Gepäck- 

karten) 

fracht) 

Stttok 

M 

I 


ll9(M)949  966S94,u 

187778  17478^ 

80688  8896,1» 

I 

11611  ^  2  478,00 

86884  18868,15 


I  8806325  523190,10 


916998  88976,»o 


61487 


14800,«o 


418 


I 


191,71 


53  511  21458,00 

I 

198160  !  48816,«» 

I 

19110!  8980,M 


I  Ö7  512 
I  - 


12  882,19 


12469 

6  925,M 

81609 

18489,M 

i 

41149 

94684,10 

4 

6007 

8686,«» 

13»  442 

25  9ti9,^6 

2  25.')  «78 
125664 
76148 
86900 
17 
56659 

78407 

16968 

18  027 
20659 
16886 
40687 
11 801 
79856 


309  680,30 
88480,» 
89967,18 
16898»M 

8,J0 
21996,50 

14980/M 
4066,79 

6  288,9t 
18 187,»s 
14968,M 
88744,94 
11 188,6> 
48414,ft:> 


+  1426963    -f  175124,81 

II  - 


158017 


-        I  - 


31 53d,os 


90  767       56  9<i6,32 

I 

16187  I  9878,87 


189786 

+  1718,1t 

98888 

—  1418^ 

17 

—  8,»o 

8148 

—  542,40 

100788 

+  97787,19 

1+  8186 

-  8100 
+  14796 
+  468 

—  6884 

+  66686 


—  116,» 

—  11219,S& 

—  814,11 

—  14160^ 

—  7  «68,01 

—  2244&,5« 


-\-    62063  I  —  34886,41 


1+  55 


S9I4419  I  819688,» 


4786966 


761768,1» 


9984849  640986,87 

I 


+1818066 
—  17148 


-h 904 680^ 
—  98106,» 


Arehiv  Mr  Bii«nlmJinwM«n.  laa 


Digitized  by  Google 


t)6  ^erliuL-r  Stadtbahu. 


1881 '92 
April  bis  September 

Ausge- 

Antheiliger 

Ausge- 

Antheiliger 

gebene 

Oeldbetrag 

gebene 

Geldbetrag 

Fahr- 

der Stadt- 

Fahr- 

der SUdt- 

karten 

n.  Ringbahn 

karten 

n.  Ringbahn 

(ansschl. 

(eiuachl. 

(aasschl. 

(einschl. 

Hunde-, 

Hunde-, 

Hnnde- 

Hunde-, 

Zu- 

Zuschlag-, 

Zu- 

Zuschlag», 

schlag-, 

Kahnsteig-. 

schlag-, 

Balinsteig-, 

Bahn- 

Schlaf- 

Bahn- 

Schlaf- 

steig-  n. 

wagen- 

steig-  n. 

wagen- 

Schlftf- 

karten  und 

SohlKf- 

karten  und 

wnE;en- 

Gepäck- 

wagen- 

Oep&ck- 

karten) 

fracht) 

karten) 

f rächt) 

OtllCK 

Stack 

ZoolffliMiMr  OaiiML 

iincb  Stadt biiiiustatioiien  .  . 

1  358  975 

194  327,i4 

1 

93(i8yr)  i3ir>8i,MS 

« 

80U08 

19  808,)» 

66898 

15884,70 

v.v. 

n 

4109111 

17660 

8060,4» 

r 

Ii 

16010 

4»4,«o 

14960 

8680,10 

» 

n 

r 

n 

Grunewald  

27  766 

7  Ö25,M 

22  788 

6  U27,7i 

Fürsten  walde 

r 

1» 

Kiets— Biiimiieltbiurg  

Erkner 

8878 

9784,» 

6680 

9166^1« 

Stranfsberg 

5,40 

n 

i» 

Liehtenbtrg  -  Frdnbery.- 

8468 

1  9106 

1058,« 

Rüdersdort 

l  27Ö,si 

1' 

Königswusterhansen  .  . 

3  679 

1  080,40 

3  816 

l  734,iJ 

F.V. 

n 

4442 

2640,90 

»)  1786 

^\  1034,M 

n  Blankeiiheimer  Bahn  . 

9481 

1967,70 

1)  4814 

^)  1768,10 

6191 

9919,10 

1)  6904 

<)  8688,10 

r 

8077 

1980,90 

»)  1094 

*)  684,M 

r» 

» 

dem  Direktiüuäbezirk  Bromberg   .   .  . 

13  271 

2719,43 

1)   17  498 

^)  3  794,46 

r 

f,                        Berlin  (aasscbi. 

17-J36 

8  l)05,'»s 

12  131 

3  023,:  4 

n 

n 

der  Berlia-Qörlitser  Bahn 

4196 

1470,49 

2919 

1088,4» 

iDflunneii 

1576886 

964497.43 

1 1176f79 

179461,11 

1 

t)  Enthalten  auuu  die  Angaben  für  Oktober  1891  bis  März  1892. 
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1891/92 
Oktober  Us  VI» 

Ttkr- 

Zu- 


~  jen- 
»  «rten  i 

Stadl 


Autbeiliger 
Qddbetrag 

der  Stadt- 
Q.  Ringbahn 
(einschl. 
Hvnde-, 
Zuschlag-, 
Bahnsteig-. 
Schlaf- 
wagen- 
karten and 
Oepäck- 
fracht) 
M 


Ausge- 
gebene 

Fahr- 
karten 
^aasschi. 
Hönde-, 

Zu- 
schlag-, 
Bahn- 
steig- n. 
Schlaf, 
wagen- 
karten^ 
Stück 


Autbeiliger 
Geldbetrafir 

der  St^fU- 
u.Rinf^lialiu 
,  (einschl. 
Hnnde-, 
ZuM'li!a<jr-, 
Bahnstei'!^-, 
Öchhit- 
wagen- 
karten  und 
GcpHck- 
fracht ' 
M 


1880/87 

"1  


Anege- 

gebene 
Fahr- 
karten 
^ausBchl. 
Hunde- 
und 
Ztt- 
■cfaUg- 
karten) 

Stück 


Antheiliger 

Geldbetrag 
der 

Ötadt-  und 
Ringbahn 
(einichl. 
Hunde-, 
Znsclil:i<r- 

karten  um! 
Oepäck- 
firacht) 

M 


1U91/92  gegen  1886/87 
(-f-)mebr  (—)  weniger 


Ausge- 

Antheiliger 

gebene 

Geldbetrag 

Fahr- 

der Stadt- 

karten 

n  Ringbahn 

(.ausscbl. 

(einschl. 

Hunde-, 

Hnnde>, 

Zu- 

Zuschlag-, 

schlag-, 

Bahnsteig-, 

IJaiin- 

Schlaf- 

steig- n. 

wagen- 

Schlaf- 

karten und 

wagen- 

Gepäck- 

karten) 

fracht) 

Stück 

\  - 

I  -«1977      I88  50i,40 
Stm        S  781,111» 
Sldt» 


»MS 


7W7 
91 


(  - 


647,30 
98,90 


9046^0« 


48968 
94 187 

98700 
17978 


j  9189 

1785 
4814 

6904 
1064 
17406 

94041 


97U  520,15 

423  m 

8ö  '.m,i:> 

99097 

9969,90 

8779,1» 

11064 

9407,N 

4484,M 

8898 

1889,a 

8 

6676,0» 

29974 

S269,so 

6730^ 

8884 

1  m,6h 

ioe9iU 

686 

944,a.'. 

1467 

860,4« 

1084,Be 

9168 

9Q91,M 

1768,10 

1686 

1417,« 

8699,30 

3  686 

3  817,41 

63-l,*o 

1  34ti 

1  252,03 

87»4,M 

6606 

8689,50 

8097,» 

8015 

5808,9i 

1871 

1904,M 

813  O60,:o 

525  521 

^    123  Ö93,«>u 

1+1879  611  -fl74ülO,»o 

D  - 


+  4864,M 
+   8  064,7T 

9,M 


+  87989 

+  15944 

—  8  — 

-  1  274  .  -H    8  406,75 

19989  I  -I-  49H^ 


4  1 614 

-  874 
4-  »678 

-f  2619 

-  269 
-t-  11899 

1+  14165 


-I-  688,91 


+ 
+ 


966,M 
844,78 

617,33 
254,M 


+ 

—  411,41 


+147b02h  -fiy»  386,34 
—     1918  I  —  2018,u 


\ 
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Die  Berliner  Stadtbahn. 


189Q/»1 

1891/98 
April  bis  Sejitember 

Ausge-  , 
geben«  | 
Fahr- 
karten 
(ansschl.  < 
Hunde-,  { 

Zu- 
schlag-, 
Babn- 
■teig-  u. 
8äUaf> 
wagen- 
karten) 
Stftck 

Antheiliger 
Geldbetrag 

der  Stadt- 
u.Einjjbahn 
(einschl. 
Hande>, 
Zuschlag-, 
ijannsLeig-, 
Scblaf- 
waffett> 
karten  und 
Gepäck- 
fracht) 
Jl 

Ausge- 
gebene 1 

Fahr- 
karten 
(ansschl.  | 
Hnnde-,  { 

Zu-  ' 

Bahn-  ' 
■Uig^n.  1 
Schlaf- 
wagen- 
karten) 
Stflek  1 

Antheiliger 
Oeldbetng 

der  Stadt- 
u.  Ringbahn 

(einschl. 

Hiude>, 
Znsehlag', 

Schlaf- 
wagen- 

karten  und 
Gepäck- 
fracbt) 
M 

dnrltllMlNirf. 

• 

1 

513  245 

82  197,45 

843 1>38 

55648r» 

n 

IIB  704 

2b  341, 

19 198,10 

v.v. 

1« 

74916 

87057 

SB  768 

— 

18985  1  - 

1 

— 

— 

7669 

1  817,00 

7  311 

1798,M 

Fürstenwalde 
Erkner 

S494 

e77|W 

3896 

789,6« 

Stranfsberg 

Lichtenberg-Frdr.berg.-  ^^^^^^^ 

1826 

684yO> 

1814 

684,11 

Kiinigswusterhausen  

1288 

500,so 

1888 

580.» 

F.V. 

n 

2  253 

' )     1  075 

n 

M 

514 

m/n 

1)  8006 

*J  793,w 

»» 

17S88 

— 

*)  10848 

— 

m 

.1 

14778 

92509 

»1 

dem  Direktiouhbezirk  Broinbcrg 

7  581 

,         1  105,33 

9878 

1895,» 

n 

„             „            Berlin  (ansschl. 

12085 

1 

;j  059,01 

7  148 

1  l»i6,n 

der  Berlin-Uörlitser  Bahn  

1781 

1  472,40 

iid6 

808,» 

snnninen 

796  769 

1169l8,n 

568601 

88<H18,'* 

1 

>)  Enthalten  auch  die  Angaben  für  Uktober  ib91  bis  März  1892 
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Oktober  bis  Mftn 


Ausge- 
gebsne 

Fahr- 
karten 
^ansschl. 

Zu- 

gchlajf-, 
Bahn- 
steig-n. 
Schlaf, 
wagen- 
karten 
Smek 


Au  tb  eiliger 
Cteldbetng 

der  Stadt- 

u  Riiii^bahn 
(einschl. 
Hunde«, 
Zuschlag-, 
Bahnsteig-, 
Schlaf- 
wagen- 
karten und 
Gepäck- 
fracht) 
.41t 


Ausge- 
gebene 
Fahr- 
karten 
i,aasscbl. 
Hnnde>, 

Zu- 
schlag-, 
Bahn- 
steig- n. 
SeUsf- 
wagen- 
karten) 
Stttck 


Antheiliger 

'  Geldbetrag 

i  der  Stadt- 
u.  Ringbahn 
(einschl. 
Hnnde>, 
Zuschlag-, 
Bahnsteig-, 
Scblaf- 
wagen- 
karten  und 
Gepäck- 
f rächt) 


1886^67 


Anige- 

gebene 
Fahr- 
karten 
(ausschl. 
Huude- 

nnd 

Zn- 
•ehlago 
kaiten 

Stack 


i  Antheiliger 
I  Geldbetrag 
der 
Stadt-  und 
Bingbahn 
(«iiseU. 
Hunde-, 
Zuschlag- 
karten uud 
Oepäck- 
IhMkt) 


1891/92  gegen  1886/87 
(-{-)  mehr  (— )  weniger 


Ausge- 

Antheiliger 

gebene 

Geldbetrag 

Fahr- 

der Städte 

karten 

n.  Ringbahn 

(auaschl. 

(einschl. 

Hnnde>, 

Hnnde-, 

Zu- 

Zuschlag-, 

schlag-, 

Bahnsteig«, 

Bahn- 

Schlaf- 

steig- u. 

wagen' 

Schlaf- 

karten  und 

wagen- 

Gepäck- 

karten) 

f  rächt j 

Stack 

\  - 

1  479793 
47466 
13980 

2704 
I  S867 

i  18 


I  5  759 
I  - 


780dl,»i 


278,35 
1090,00 

18>M 


I    909  495  ,  152873,3» 

84488  i  — 

80615  ' 

1Ü015  2  077,a5 

6<I01  i  99eO,M 


686,30 


111510  31  934,iä 
41  689  :  11864,7» 


1  188,» 


1075 
8006 
10848 

tt6oe 

9878 

14 103 


19018 
8878 

1U018 
wo 

840 

452 
9060 


I 


j  -f-7;)U446  j  -}-  109  574, »i 

+  79479 
+  91687 


798,0» 


818 


1  d25,3ä 
3 153,44 


8066 

4175 
781 


406,7« 

19B,TS 

243,» 

96,18 


—  8 
+  6168 


+  2  077,» 
+  1617,« 


+     987  ;  +  607,n 


1463,14 

2076,*« 
886,M 


1005 

+ 

9661 

+ 

10086 

+ 

91076 

+ 

6313 

9147 

697,ti 


ia7,si 


860861  '    8O0S6,M  1  1108188 


168  198,«e 


197846 


48001,M 


+806614  I  -f  116166,«T 
—    1006  I  -  197,11 
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Die  Berliner  Stadtbubn. 


1890/91 

Ausge- 

Antheiliger 

gebene 

Geldbetrag 

Fabr- 

der  Stadt- 

kerten 

ii.Bingbabn 

(ansschl. 

(einschl. 

T-T  II  Tk  <1  <i  _ 
nun*ic"j 

Zu- 

Zuschlag-, 

schlag-, 

Bahnsteig-, 

Babn- 

Schlaf. 

steig^-  u. 

wagen- 

Scblal- 

kartcu  und 

wagen- 

Oepftck- 

karten) 

fracht) 

Stttek 

1B91/92 
April  bis  September 


Ansge« 
gt bene 
Fahr- 
karten 

(ausachl. 
Hunde-, 

Zu- 
schlag-, 

Bahn- 
steig- u. 
Öchlaf- 
wagen- 
karten) 

Stück 


j  Antheiliger 
Geldbetrag 
,  der  SUdt- 
>  a.Ringbahi 
\  (einschL 
Hunde-, 
Zuschlag-. 
!  Bahnsteig-. 
Schlaf- 
wagen- 
karten und 
*  Oepicfc- 
f^t) 
UV 


JannowitzbrQcke. 

S.V.  uach  ijtadtbahiistatiouen  

„      „  Ringbahustationen  

V.V.    „  Spandau— Nauen  

,     „  Wannsee— Werder  

n     n  Friedenau— Zehlenderf  

n  Omnewald  

„  Kieta-EnniBielsbnrg-^^"^®^^^^  . 
.     .  Lieht«ib«rg-Frdrsberg.-^^H| 
n  KOnigswnsterhausen  


BSrat. 

S.V.  nach  Stadtbahnstationen  . 

r,     „  Bingbahnttationen  . 
V.V.   «  ^aadaa— Kanen  .  . 
Wannsee— Werder  . 
Friedenau— Zehlendorf 
Onweirald  .... 


m 
» 


n 


Künigswusterhansen   . 


7132 
790 


I 


453  U5<J       70  m\m 
4251,60 
206,30 

9961,M 

2  US,«) 

167,so 
9S88,ts 


189» 
5766 

676 
9818» 


I 


9080817 


1788919 
187867 
46686 
9107 

95618 

9521 

438 
16868 


9019769 


8(M249,&s 


998798.sft 
61980^0» 
86076|S0 

680y» 

11608,90 
119I,M 

6976,06 


880816,10 


855  720 
33H  482 
2  384 
622 

19410 

4  316 

807 
90178 


2.  Stadt- 

121)212,»:. 
49  152,&J 
1  142,:.> 
ld2,»> 

8670,40 

2240,u 

66^7« 
6650^ 


1989474  ;  188997,S0 


998960 
168964  I 
9791  I 
1761  , 

98781  i 
1686  ' 

919 
16768  1 


188 17a»o 
40  605.» 
7827,» 
681,1» 

10616,^ 
649,1» 

24to,4i 
607%» 


1911669  199119,tT 
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1891/n 

Oktober  bis  Mftrc 

1891/92  zusammen 

1886/87 

1891'9S  gegen  1886/87 

(-+-)  mehr  (— )  weniger 

i  Antheiliger 

Auge- 

Aatheiljger 

Ausge- 

Antheiliger 

Anage- 

AntbeUiger 

f^ebene 

'  Geldbetrag 

gebene 

Geldbetrag 

gebene 

Geldbetrag 

Fahr- 

der Stadt- 

Fahr- 

der Stadt- 

gebene 

Geldbetrag 

Fahr- 

der 8tadt- 

karten 

n  Binebahn 

karten 

u.  Kingbahn 

Fahr- 

der 

karten 

u.Bingbahn 

(MMdll. 

(eiliMliL 

(«hbmU. 

(^tehl. 

karten 

Stadt-  nnd 

(anaaehl. 

(einaehl. 

Hud«-, 

Emde-, 

Hönde-. 

Hunde-, 

(aoBtehl. 
Hiuid6' 

Bingbalin 

Hunde-, 

Hunde-, 

Zn- 

Zuschlag-, 

Zu- 

Zuschlag-, 

(einschl. 

Zu- 

Zuschlag-, 

schlag-, 

Bahnsteig-, 

schlag-, 

Bahnsteig-, 

Hunde-, 

schlag-, 

Bahnsteig-, 

Bahn- 

: Sehlaf- 

Bahn. 

Schlaf- 

lud 

Zuschlag- 

Bahn- 

Sflhlaf- 

steig-  u. 

wagen- 

steig- u. 

wagen- 

Zu- 

karten und 

steig-  u. 

wageii- 

Schlaf- 
wagen- 

karten  and 
Qepäck- 

8chlaf- 
wagen- 

kartcn  und 
Gepäck- 

schlag- 
karten) 

Gifttek- 
flraeht) 

Schlaf- 
wagen- 

karten und 
Gepäck- 

kalten) 

tneht) 

karten) 

fraoht) 

karten) 

fraeht) 

M 

stück 

.// 

Stack 

Stück 

StatioDea. 


1 

1  - 

1  2189188 

810774,70 

676  766 

188021,46 

\+lM19B5 

+  147087,10 

141  409,10 

)  - 

162 197 

26716,95 

) 

A  esHT^  ■ 

7  050 

2  510,ai 

1  flQfk 
1  OaW 

+ 

6734 

+ 

1 933,85 

278  1 

51,»o 

900 

244,10 

584 

178,«» 

+ 

316 

+ 

66,so 

1 

0,40 

1 

0,40 

8160 

867,00 

89  679 

9087,40 

18401 

6  6d4,so 

9178 

2602,» 

13  475 

2  837,60 

37  864 

11 128,M 

5  928 

1242,M 

+ 

26462 

7  860,36 

1  i 

868 

66»u 

448 

78,M 

80 

• 

6679 

9066,45 

1018  5M 

146  633,81 

2258068 

888760,83 

b66214 

174879,0» 

-1-1  401926 

-|-169  389,w 

81 

8,06 

\  - 

\  2169216 

321 029,»o 

1  036  584 

142417,110 

1-f 1 067  746 

- 1-165  682,»» 

ilOU  301 

147  303,<>i 

1      -  ' 

65  886 

22929,75 

6696 

3  891,ss 

16486 

10719,» 

478 

948,30 

+ 

16018 

10476^ 

687 

151,» 

9988 

679,» 

980 

88,70 

9006 

-f- 

664^ 

8 

1,» 

8 

1,M 

ISBS 

866^ 

9A964 

10888^0 

18689 

7068,90 

+ 

6889 

+ 

881Q|Mi 

19714 

1678,» 

80167 

8400,40 

9778 

617,10 

99961  1  + 

6461,00 

179 

78,1« 

1091 

876,5s 

881 

61^ 

780 

814,63 

4428 

1820,70 

aotttei  1 

188966,1« 

9914981 

859061,33 

1196414 

174744,06 

-hl  115880 

-hm88M 

8 

1.» 
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Die  Beriiner  Stadtbalm. 


1890/91 


1881/88 
April  bis  Saptamber 


1  Antheilifirer 

Ansge- 

Antheiligw 

Geldbetrag 

srebene 

Geldbetrai: 

Fahr- 

1 der  Stadt- 

Fahr- 

der  Sudt- 

karten 

1  Q.BingbahQ 

kavtan 

1  n.  Ringbahn 

(ansschl. 

(einicU. 

(anssebl. 

(einschl. 

Bnnde-, 

Hunde-, 

Hunde-, 

Hunde-, 

Zu- 

Zuschlag-, 

Zu- 

Zuschlag-, 

schlag-, 

Bahniteig-, 

schlag-, 

.  Bahnataig-. 

Bahn- 

Sehlaf- 

Babn» 

'  Seblaf- 

steig--  n 

wagen- 

steig-  0. 

wa^en- 

Schlaf- 

karteu und 

Schlaf- 

■ karten  nud 

wagen- 

Oepäck- 

wagen- 

Oepiek- 

kart«») 

fraebt) 

kartan) 

[  frMht) 

Stftek 

M 

StSek 

S.V.  naeh  Stadtbahnstationaii  

„      „  Bingbahnstatiönen  

V,V.    p   Spandau— Nauen  

„      n   Wannsee— Werder  

n         Friedenau— Zehiendorf  

„  Grunewald  

r,       I  w  Fttfitamralda 

„     n  Kietz— Eummelsburg  "ggs^J —  • 

M      n  Königswnsterhauseu  


1945860  I  218213,10 
70751       17  997,«4 


11865 
704 


I 


\     10  346/, 
2068  j 


447 
8841 


1  779.00 
11Ö,M 

4  764,ao 
«48,10 

76,08 
1 815,u 


1213  066 
58411 

6024 
50Ö 

9  131 
2185 

597 
3499 


188088,1» 

14  261.S-'. 
140.li« 
99,M 

3  b42,>o 
568,10 

167,7« 
1046,M 


8046685     944806>4s    1888418!  168465.01 


V.V. 


8.V.  nach  Stadtbabnstationeii  . 
r,     „  BingbabnaUtionaii  . 
Spaadaii— Navan  .  . 

Wannsee  —  Werder 
Friedenau- Zehiendorf 
Oninewald  .... 


Kieta  -  Bminialabtirg- 


Füratenwalda 


Erkner 

Lichtenberg-Frdraberg.-^^^ 
Kttnigatnistarbaiiaaii 


8184066  !  888001^ 
116888  t  87474^ 
7884  *  1880^ 


{ 


8814  ' 

5209) 
88988ii 

1678  ' 

I 

184  ' 


478,so 

7430,10 
681,30 

67,N 

1  1.17/-. 


8848  887  880666,9* 


1868780 
108668 
8886 
1586 


88858 
1868 

817 


I 


168186,« 
81808,» 
668,» 
818,40 

6  814,6» 
580^» 

106,»« 

1  7 


1888861  18e66<VM 
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1891/98 
Oktober  bis  Mira 


188l/«8 


Auge- 


Fahr- 
karten 

(auMdil. 

Hude-, 
Zn- 

gdilmg-, 
Bahn. 

steig-  n. 

Schlaf- 

wagen- 

luiten) 

>  •  i  .  k 


I  Antheiliger 
Geldbetrag 

der  Stadt- 
u  Eingbatui 
(eiat<^ 
Hände-. 
Znschlag;-, 
Bahnsteig-, 
Sehlaf- 
wegen- 
karten  und 
(iepäck- 
firaeht) 
M. 


Ausge- 
geben« 

Fahr- 
karten 
(ansschl. 
Hunde-, 

Zu- 
schlag-, 
Bahn- 
steig- n. 
Schlaf- 
wagen- 
karten) 
Stftek 


Antheiliger 
Geldbetrag 

der  Stadt 
u.  Ringbahn 
(einschl. 
Heide-, 
Zuschlag-, 
Bahnsteig-, 
üchlaf- 
wegea- 
karten  und 
Oepäck- 
fracht) 
Jt 


Ausge- 
gebene 
Fahr- 
karten 
lauaschl. 
Hunde- 

end 

Za- 
soUag- 
kerten) 

Stftek 


Antheiliger 
Geldbetrag 

der 
Stadt-  und 
Bingbahu 
(einschl. 
Hunde-, 
Zuschlag- 
karten und 
Gep&ck- 
fraebt) 

M 


1891/92  gegen  1886/87 
(-t-)inehr  (—)  weniger 


Ausge- 

, Antheiliger 

gebene 

*  Geldbetrag 

Fahr- 

der Stadt- 

karten 

U.Ringbahn 

(ausschl. 

(einschl. 

Hunde-, 

'>  Hnade-, 

Zu- 

Zuschlag-, 

Bahnsteig-, 

Balm- 

ächlaf- 

Steig-  n. 

1  wagen- 

Schlaf- 

karten und 

wagen- 

Oepäck- 

karten) 

fracht) 

Stttck 

1  ^ 

\  - 

(  891881 
9960 


780 
7709 

66 


11228416 
9069 
9C74 

9998 
I  8984 

I  17 


1244058 


I  9199848 


106896,10 
1019,» 
47,« 

1040,15 

22,08 


910689  106990^ 


1900«  : 
1189  ' 

9dl4  . 
18898 

ü63  i 


966696,15 

1480,t& 
146,91) 

4009,-^ 
9686,93 

]88,xfi 


9908944  907166,^9 


—         I  2  588868  871772,10 


189  896,^5 
546,'« 
166,00 

634,« 

898,30 

6,76 


184  4<j7,oi 


)  - 
8880 
8609 


1 106.^& 
488,  to 


99186  •  6789,» 
7747  9804,0} 

119,0) 


2638019      883  017,» 


1410468 
94487 
6910 
786 

11 
8986 

709 
49 

9tM) 


191045,S5 
9911,1» 
748,1« 
90,M 

4,10 
9368,ao 

960,70 

16,6« 

542,  to 


1+  797999 


+  10788 
+  897 


+  68487^5 


+  716,75 

+  66,90 

11    —  4,10 

1 698    +  1 660iM 


+    11784    +  1889,4$ 


f- 


604    +  178,10 


1480886  904893,C6 


768180 

—  11 


+  68666,u 
—  4,10 


721  601 
20229 
1179 
799 

6448 
667 

60 
681 


114  340,30 
9  435,3» 
998,10 
94,« 

9887,10 

,«4 

19,59 

338,3.% 


1+1847138  +  947996,«» 
^      _       I  _ 


+ 


7  901 
9867 


+  90748 
+  6809 


+  877,«» 

+  888,00 

+  4401,T5 

+  9  996,75 


184  I  + 


96,iT 


768969  I   127  033,»i 


+1884757    +  966983,« 
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Die  Berlinw  SUdtbahn. 


]  890/91 

1891/99 
April  bia  September 

Ausge- 

Antheiliger 

Ausge- 

Antheiliger 

gebene 

Geldbetrag 

gebene 

Geldbetrag 

Fahr- 

der Stadt- 

Fahr- 

der Stadt- 

karten 

n.Ringlii]in 

karten 

'v.Bingbahn 

(ansschl. 

(einschl. 

(ausseht. 

(einschl. 

Hunde-. 

Hunde-, 

Hunde-, 

Hunde-. 

Zu- 

Zuschlag-, 

Zu- 

Zuschlag-, 

■ehlag-, 

Behasteig-, 

schlag-, 

Babaateic*, 

Bahn- 

SeUef- 

Bahn- 

Sehlaf- 

steig-  n. 

wagen- 

steig- 11. 

wagen- 

Schlaf- 

karten  und 

Schlaf- 

,  karten  und 

wagen- 

Gepttck- 

wagen- 

1  Oepiflk- 

karten) 

fraeht) 

karten) 

;  fraeht) 

Stflck 

Jt 

Stttek 

Thiergarten. 

S.V.  aaeh  Stadtbahnstationen  

r,      „  Ringbabnstationen  

V.V.    „   Spandau — Nauen   .   .  . 

„  Wannsee— Werder  

„      „   Friedenau — Zeblendort  

„      „  Omnewald  

„.  ^    „       ,  .  Fttrstenwalde 
n     n  Kietz— Bnmmelsborg  j^i^S —  * 

„  .  Lichtenberg-FrtrBbeig.-^^J°^^^'J 
T,     n  Künigswusterhausen  

Wettend. 

d.y.  naeh  Stadtbahnetatienea  .  

«     n  Ringbahnstationen  .... 
V.V.   «  Spandau— Nauen  

„      „  Wannsee— Werder  

n      w   Friedenau— Zeblendorf  

„  ürunewald  

,  „  Kiet.-Rnnimebbnrg^^^^;^^*»'^«  . 
,  „  Lichtenberg-Frdrsberg.-|^J5(^^_ 
„  K9nigewiieterhaiueA  


1412996 
40377 
671 
t>38 

5970 

186 

81 

1010 


1461987  ! 


890806 
804100 
18098 

8  081 
189 
9476 

664 
487 


186  526,4.'. 

719017 

9&eoo,7s 

10469,30 

.SO  410 

6969,10 

111.20 

362 

67,eo 

168,70 

406 

106.10 

1497,90 

4  846 

1848,55 

64,w 

143 

14,00 

69 

96,40 

460,10 

997 

496yo» 

199941,s» 

786989 

106998,0 

I 


166961,» 
68886,60 
908,40 

19,co 
2097,70 

194,4« 

908,4S 


446689  I 
170861  I 
6118  I 

1  682  I 

65 
6370 


486 


81619^ 
88746>u 
60^ 
96,M 

1966.» 
964,«» 

960,1» 


1168819  I  918004,^ 

t 

I 


681667  117144»» 
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Oktober  bis  Mftrz 


Anage- 
gebeBe 

Fahr- 
karten 
(anaadü. 

Hände-, 

Zu- 
schlag-, 


9tei(?-  u. 
Schlaf- 
wagen- 
kaiten) 
Stück 


Anth^illger 

Tfeldbetrag 
der  Stadt- 
u.Kiugbahn 
(eiBadil. 
Hunde-, 
Zuschlag-, 
Bahnsteig-, 
Schlaf, 
wagen- 
kartcn  und 
Gepäck- 
fracht) 
M 


1891,92  zusammen 

Anag«- 

AnCheiliawr 

gebene 

Geldbetrag 

Fahr- 

der Stadt- 

karten 

u.  Ringbuhn 

(anaicRl. 

(einschl. 

Hunde-, 

Hnnde-, 

Zu- 

Zuschlag-. 

schlag-, 

Bahnsteig-, 

Bahn. 

Schlaf. 

steig-  u. 

wagen- 

Schhif- 

karten  und 

wageu- 

Gepäck- 

karten) 

ftaoht) 

Stttck 

JL 

Ansge- 
gebene 
Fahr- 
karten 
(anasehl. 
Hnnde- 

nnd 

Zu- 
schlag- 
karten) 

Stfick 


Antheiliger 
Geldbetrag 

der 
Stadt-  und 
Bingbahn 
(einschl. 
Hunde-, 
Zuschlag- 
karten und 
0epiek- 
fracht) 

Ji 


18S1/92  gegen  1886/87 
(-f )  mehr  (— )  weniger 


Amgv- 

A  iniiei  1  iger 

gebene 

Geldbetrag 

r  aur- 

Her  olllCll- 

kartcu 

1  %      U  1       ä  w      1^  n  ¥^ 

u.ltlllgÜftilU 

(anischl. 

{  (einichl. 

Hunde-, 

Hände-, 

Zu- 

Zuschlag-, 

schlag-, 

Buhnsteig-, 

Bahn- 

Schlaf- 

steig- u. 

wagen- 

Schlaf- 

karten and 

wagen- 

Gepäck' 

karten) 

!  fracht) 

Stfick 

UZ 

^  694  476 
601 
788 

94H 
I  971 


96 196,»& 

64,90 
IBBao 

103,90 

206,70 


I 


1443908 

963 
1  189 


I 


19e069,M 

132,60 
269,90 


6  798  1  45LM:. 
3111  j  719,0* 


62 


26,  to 


19764  < 

297 
Ml  I 
2 

3  98() 
107 

6 
468 


147140,10 

7067,65 

57,80 
96,00 

0,<Kt 

482,10 
61,9» 

2,50 

288,00 


} 


+  406 198  I  +48871,0» 


+ 

+ 

+ 


666 
658 
2 

1  H13 
1686 


+  47 


+  74,70 

+  175,20 

—  0,<« 

-^  1020,36 

+  877,60 

+  22,90 


617778 


l  - 

/  466  619 
9119 
9410 

220 
86S8 


96787,» 


(<7  906^9» 
78,70 
64,70 

22,80 
360^10 

974,« 


1464010 


1071668 


I 


16989 
4009 
976 
9898 

9956 

486 


9Q0661/» 


906166,1» 

184,10 
81,M 

81,90 

1696,« 
689,6» 

960,90 


1041169 


957 449 

18706 
9996 

184 
11687 

864 

179 
94 


166191,M> 


81894,50 
48086,0» 


90^ 

406»io 

78,90 

13>i 


+419848 
-  9 


+  684186 


+46689^ 
—  0^ 


+  78686,9» 


+  1487    +  184,90 

+  1866  I  +  81,10 
+  91-66^ 

—  1644    +  1696,4» 


+  1868 


+  190^*» 


+      807  .  +  186,40 


4179196 


88695,19 


1108798 


906889,30 


616988 


196068,0» 


+680904 
-  1644 


+  80884^ 
-  66.90 


Digitized  by  Google 
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18»1'99 
April  bis  September 


Ansge* 

'  Antheiliger 

Avsffe- 

Antheiliger 

yebenc 

£^       V/  \j  M-M  V 

Geldbetrag 

flrebene 

Geldbetrag 

Fahr- 

der Stadt- 

Fahr- 

der  Stadt- 

karten 

u.Riogbabu 

Karten 

u.  Ringbahn 

(aaesehl. 

(einschl. 

(amschl. 

(einselil. 

Hunde-, 

Hunde-, 

Hunde-, 

Hunde-. 

Zu- 

Zuschlag-. 

Zu- 

Zuschlag-, 

schlag-, 

Bahnsteig-, 

schlag-, 

Bahnsteig-, 

Bahn- 

SehlAf. 

Bahn- 

Schlaf- 

steig- n. 

wagM- 

steig-  a. 

wagen- 

Sehlaf- 

knrten  und 

Schlaf- 

karten and 

wagen- 

Gepäck- 

wagen- 

Gepäck- 

karten) 

'  fracht; 

karten) 

fraebt) 

Stttek) 

Stück 

.a 

B.  Ringbahn 


Moabit. 

b.V.  nach  Stadtbahnstationen  

„      „  Kingbahnstationen  

y.V.   „  Oninewald  

f,     r>  Königswnateriiaiisen  

n     „  Spandau   

zusammen 

8.V.  naeb  Stadtbahnitationen  

«     ,  Blngbabnatationea  

V.y.    „  Ktaigawuterhausen  u. Kietz -Rummels- 
bnrg— Erkner  besw.  Fflratenwalde 

„  Grunewald  

r,      „  Spandau   .  .  .  

ansammen 

Gesundbrunnen. 
S.V.  nach  Stadtbahnstationen  

^      ^  Bingbahnstationeu  

V.V.   ^  KOnigswniterbanteii  

y,     «  OmneiTMld  

r      .  KietE-Rummelsbnrg-^^^'^«  . 

K      „  Spandau   

zusammen 


12708 

3  75ti.-.'o 

8711 

209U,io 

196  137 

29  474, Ii 

12-2102  , 

16760^7» 

1808  ! 

49B,w 

9874  1 

688,1» 

10  ; 

8,00 

11  ; 

8,10 

S15 

88,10 

299 

108i>« 

883  ; 

ISl.to 

47!  ■ 

75,10 

21U8Ö1 

33  951,95 

133  9tiÖ 

21  6ti6,3o 

78  874 
608908 

365 
ä6251 


97448tM 
00986,10 

112,so 
6284,» 


608089  '   194  788,4» 


G9894  '  90188,» 


987  m 


69494,(0 


1 073  863,70 
92646  654M 


878970  78479,u 


67  168 

22  164,30 

40  665 

14  880.«^ 

308870 

63  OOS,».". 

202689 

3&  660,«i 

891 

81,«o 

414 

86,10 

9865 

1064,v> 

9685 

96Mi 

618  ' 

69,so 

1067 

117,» 

_ 

879882  , 

1 

76881,«» 

247820 

51706,» 
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1891/02 
Oktober  bis  Marz 

1891/9S  lUMDiBen 

Au8g:e- 

Antheiliger 

Aasge- 

Antheiliger 

gebene 

.  Geldbetrag 

gebene 

Geldbetrag 

Fahr- 

der Stadt- 

Fahr- 

t d«r  Stadt- 

karten 

n.  Ringbahn 

karten 

n.  Ringbahn 

•  • 

aasBchi. 

(einschl. 

Cansscbl. 

(einschl. 

Uimde-, 

Hunde-, 

Hunde-, 

Hunde-, 

Zu- 

Zfiaehlag-, 

Zn- 

Zuschlag-, 

schlag-, 

Bahnsteig-, 

schlag-, 

Bahnsteig-, 

Bahn- 

Hahn- 

.Schlaf- 

steig-  u. 

wagea- 

steig-  n. 

wagen- 

Schlaf- 

karten  und 

Schlaf- 

kirteB  und 

wasren- 

Gepäck- 

wagen- 

Gepäck- 

karten) 

fracht} 

karten) 

fracht) 

Stttck  , 

Stttck 

M 

Auge- 
gehen« 
FUir- 

karten 

(ansschl. 
Hnnde- 

nnd 

Zu- 
schlag- 
karten) 

Stuck 


!  Antheiliger 
Oeldhetng 

der 
Stadt-  und 
Ringbahn 
(einsöhl. 
Hunde-, 
Zuschlag- 
karten nnd 
Gepäck- 
iracht) 


1891  92  gcfen  IR-G'^^T 
(-|-)inehr  ( 


Ausge- 
gebeue 
Fahr- 
karten 
(aus<»chl. 
Hunde-, 

Zu- 
schlag-, 
Bahn- 
steig- tt. 
Schlaf- 
wagen- 
karten) 
Stttck 


)  wei  ii;<  r 

Antheiliger 
Geldbetrag 
der  Stadt- 
n.  Ringbahn 
(einschl. 
Hunde-, 
Zuschlag-, 
Bahn>teig-, 
Schlaf- 
wagen- 
karten und 
Gepäck- 
fracht I 


Stationen. 


<  189048 
210 

284 
4748 


20 119,J5 

41,70 

57,to 
1370,» 


^  989861 

/     -  • 

2  5S4 


694 
5919 


40970^10 

674,»5 

16S,M 
1446,tft 


9666 
79461 

16S9 

11 


1151^ 
11961,is 

lS8,co 

8^ 


|-fl87e89  -1-98667,^ 

+      946    -f  516,«s 

-f  688  +  160,60 
H-    5919  i  -f  1446,1» 


+  194689{+8068QiTO 


^  +891908  :  +84117,30 

+  1990  .  +  885,m 
+  1709  i  +  8  689,10 
+    6891    +  1864,«» 


144990 


9l688»ni 


'  386880  Ö6406,ss 


978968  :  48955^ 


\  785481  i  188  970,00 
1/      _  _ 


847 

1698  , 

5091 


2l,M 

844,» 

1864,95 


1990 
94889 
5891 


885,0) 
5889,M 
,  1864,M 


88660 


iciin 

827  406 


99680 


19574,80 

6  824.56 
48028,» 

9907,10 


894811  I  68626,60 


I  — 
'  948194 

224 
1890 

1093 


767  581      147  096,7» 


486876  99894,10 


41788,00 

46,1» 
187,10 


^  486i 


9809 
9801 

1  00.3 


1007,50 
840,40 

(j(J6.'<i 


866158 


90097 
185868 

9906 


67069,^)0 


7964,u 
80098}« 

819,00 
60,4» 


+  401428    +  90038,0» 


^-1-981088  +54976,0» 

—  189  ,  +  194,60 
+  9G08  ,  +  980,9» 
+    1098  !  +  606,« 


945761  I  49678,0» 


498061  94979/» 


908  646 


88990,90 


+  984694  \  +56068,70 
—  189 
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gebene 
Fahr- 
karten 
(ansschl. 
Tlande-, 
Zn- 

Bahn- 
steig u. 
Schlaf- 
wagen- 
karten) 

Stäck 


Antheiliger 
Geldbetrag 
•  der  Stadt- 

u.Ring:bahn 
fpinschl. 
Hunde-, 
'  Zwchlag-, 
'  Bahnsteig:-, 
Schhif- 
wagen- 
t  karten  und 
Qepftck- 
fracht) 


1891/92 


April  bis  September 

Ausge- 

Antheih'ß:er 

gebene 

Geldbetrag 

Fahr- 

der Stadt- 

karten 

n.  Ringbahn 

(ausschl. 

(einschl. 

Hände-, 

Hunde-, 

Zn- 

Zuschlag-, 

schlag-, 

Bahnsteig:-, 

Balin- 

Sclilaf- 

steig-  u. 

wagen- 

Schlaf- 

karten und 

wagen- 

Gepäck- 

karten) 

fraeht) 

Stück 

8.V.  nach  StadthahiittctioBMi  

n     n  Binghahnstationen  

y.V.   „  Oranewald  

«     „  Spandan   

WeirseaMe. 

ä.V.  nach  Stadtbahnstationen  

Ringbahnstationen  

V.V.    „  Grunewald  

„     „  Spandau   

msammen 

Zmtral-Vlekhel 

S.T.  nach  Stadihahnstationen  

n     n  Sittgbahnstationen  

V.V.   ,  Gmnewald  

„     „  Kieta-Bnmmel.bnrg-^^^^ll^^;^'*«  . 

„   Königs  wnsterhansen  

„     r,  Spandan  

zusammen 


66709 
307086 
1641 


18867,so 
46574,3a 
714,80 


I 

20796  I 
161678  I 
S006  I 

117 


874448  64686,» 


156016  I  88899,05 

224  387  82712,05 
541  226,M 

844 


71,0» 


108941 
159657 
389 

824 


381287  1  56ä08,>i.'. 


47080  i  7402/M» 
178648  25868,90 


148 


74,40 


J87  ^  37,10 


269211 


86748 
96888 
100 


198 


221 U68  I  82675,70 


6786a» 
94748,» 
791,« 

ll.so 


184681  88268,1s 


17106,0» 
22566,10 
176,1» 

64,1» 


39  915,3i 


4186,40 
14818,1» 
67,30 


3«,oo 


123876  I  18484,«» 
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189192 
Oktober  bis  März 

- 

1881/98  smamnian 

1888/87 

1891/92  gegen  lR=fi'R7 
(-f )  mehr  (— )  weniger 

Ausge- 
gebene 
Fahr- 
karten 

f  <k  fl  a  c  A  K  1 

[aiisscni. 
Hönde-, 

Za- 
iichlag-, 

Bahn- 
steig- u. 
Sehlaf- 
wagen - 
karten) 

Stück 

Antheiliger 
Geldbetrag 
1  der  Stadt- 

n.  Ringbahn 
(einschl. 
Hunde-, 

Zviehlag-, 

Bahnsteig-, 
Schlaf- 
wagen- 

Inrtikii  nnil 

■mHIiVII  UHU 

Oepäck- 

fraoht) 
M 

Ausge- 
gebene 
Fahr- 
karten 

(ausschl. 
Uunde-, 
Zn- 

aclilag-, 
Bahn- 
Steig-  u. 

ftrhlirf. 

wagen- 
karten) 
ätttck 

Antheiliger 
Geldbetrag 
der  Stadt- 
U.Ringbahn 
(einschl. 
Hunde-, 
Zntiehlag-, 
Bahnsteig-, 
Schlaf- 
wagen- 
Kuboii  vua 
Gepäck- 
fracht) 

Avige- 
gehene 
Fahr- 
karten 

(ansschl. 
Hunde- 

und 

Zu- 
schlag- 
karten^ 

Stück 

Aüttieiliger 
Oeldhetiag 

der 
oiafir-  u!i(i 
Ringbahn 

(einschl. 

Hunde-, 
Zuschlag- 
karten und 

Gepäck- 

iracni'  > 

Ausge- 
gebene 
Fahr- 
karten 
( ansschl. 
Hunde-, 

Zu- 
schlag-, 
Bahn- 
steig- u. 
oCDiai- 
wagen- 
kartpii ) 
Stück 

1  Antheiliger 
Geldbetrag 
der  Stadt- 
n.  Ringbahn 
(einschl. 
Hunde-, 
Zuschlag-. 
Bahnsteig-, 
Schlaf, 
wagen- 

■Biiien  und 

Gepäck- 
fracht) 
M 

)  179446 
188 

97019^ 
97|io 

j  864916 
9188 

68649,4» 
748,7* 

8789 
151406 
8075 

9848,!io 
90804,30 
578,1» 

^  -f  194780 

f 

+  68 

+  84896,0» 
+  175,0» 

676  '• 

68.10 

799 

79,90 

138 

27,00 

+  669 

+  52,90 

684 

269,00 

684 

969,00 

— 

— 

-f  684 

+  269,00 

178988 

97878,M 

86859» 

60687/16 

168848 

84958,1» 

-1-196186 

+  85888^ 

!  980097 
47 

8469Ü.75 

9,M 

48B696 
486 

74866^« 

186,»» 

U570 

129039 
408 

8440,8» 

16689,70 

166y40 

1  -1-857986 
+  88 

+  54985,1» 
+  80»» 

977 

96HO 

1801 

160^ 

6» 

9,0» 

+  1889 

+  150^ 

ml 

84,m 

984  1 

84,00 

— 

— 

+     964  i 

1 

+  84,00 

2313^6 

34  B81,&i 

60U696 

74  7Öü,iW 

141 061 

2029&,iio 

-i- 359  616  . 

1 

1 

+  64  601,00 

*  188 1S7 
10 

16888,10 
8^ 

1    966  789 

1  _ 

110 

85981,0» 
80klo 

19778 
114087 
46 

8090,90 
16675(0» 
94,40 

1 

l  +129989 

^  -  ; 

+       64  • 

+  16666,70 
+  85,^ 

198 

90^t» 

88» 

66,1» 

+  889 

+  68,0» 

91 

10,20 

31 

10,20 

-f  21 

+  10,20 

188884 

16886,»» 

967969 

86890,40 

196646 

19790»» 

+  130418 

+  16670^0» 
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188IV91 


Auage- 
gebeoe 
Fahr- 
karten 
(aasichl. 
Hnnde-, 

Zu. 
schlag-, 
Bahn- 
Steige  a. 
Schlaf- 
wagen- 
karten) 
Stttck 


Antbeiliger 
Oeldbetrag 

der  Stadt- 
n.  Ringbahn 
(einschl. 
Hunde-, 
ZoBchlag-, 
Bahnsteig-, 
öchlaf- 
wagen- 
karten  wid 
Qepäck- 
fracht) 
UL 


1891/92 
April  bis  September 


Ausge- 
gebene 

Fahr- 
karten 

(ansschl. 

Hunde-. 

Zu- 
schlag-. 

Bahn- 
steig- n. 
Sohlaf- 
wagen- 
karten) 

Stück 


Antbeiliger 
Geldbetrag 

der  Stadt- 
,  U.Ringbahn 
I  CeinschL 
Hunde-, 
Znschlag-, 
Bahnsteig-. 
Schlaf- 
I  wagen- 
,  karten  and 
Gepäck- 
firacht) 


S.y.  nadi  Stadtbabnetationen  

n     n  Ringbabnatationen  

V.V.    „   Köni^j.s  Wusterhausen  U.Kietz — Ruinniels- 
burg— Erkner  besw.  Färstenwalde  . 

„  Grunewald  

«     y^  Spandan  

nuamnen 

SIrnlu— Itanialalari. 

s.v.  naob  Stadtbahnstationen  

..  Ringbahnstatienen  

V.V.  Spandan  

.,   W  an  nsfo— Werder  

,   Grunewald  .... 

„      ,  KieU-Rummeleburg-^^^'^^i^^^  . 

^     M  KOnigBWQSterhaiiaen  

sttsanraien 

Warschauer  Strafte. 

S.V.  nach  Stadtbahnstationen  

„      „  Ringbahnstationen  

V.V.    p  Uranewald  

TT-  »  ,  ,        Fürsten walde 

n      „   Kietz— Kanimelsburg  i-  c- 

^  Erkner 

M  KönieBwnaterbanaen  

y,      „  Spandan  

sniannnen 


S64060 
189 116 

aoe 

116 


44011,70 
28894,30 

4S,9ft 
66,00 


168  880 
110080 

909 
106 


26568,»^ 
16886|0S 

60,M 


446486 

79618,M 

906996 

i  48600,00 

606967 

11908S,s» 

606606 

71987,10 

179991 

80698,10 

118891 

18781,00 

470 

116,95 

238 

60^1 

483 

126,80 

324 

94,«o 

197 

96^ 

971 

110^ 

94719 

8807^ 

1987a 

2  609,3.s 

18184 

1086669 

148918,90 

688014 

96981,01 

r.i4  237 

38  371,r..'. 

136  739 

28  «14,1«' 

177  297 

34  8tj7,ao 

113  613 

22  904,1 . 

906 

165,00 

410 

999,40 

l 

4440 

688,7« 

5017 

1841,u 

876979 

7894^3,» 

966960 

68989JO 
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1891/88 
Oktober  bis  Mftrz 


gebene 

Fahr. 

karten 

^ansschl. 
Hunde-, 

Zu- 
•ehlag>>, 

Bahn- 
steig- u. 
Schlaf- 
wagen- 

karten; 
Stück 


Antlieilitrer 
Geldbetrag 
der  Stad^ 
n.Bi]igbaha 
(einsdiL 

Hunde-, 
Zuscblag-, 
Bahnsteigw, 

Schlaf- 

wagen- 
karten nnd 
Oepftck' 

fraeht) 

I 


1691.92  zusammen 


Aiisge- 
s,'ebene 
i'ahr- 
kartea 
(aiuiehl. 
Hände-, 

Zu- 
idilag>» 
Bahn« 
steig-  u. 
Schlaf- 
wagen- 
karten) 
Stflek 


Antbeiliger 
Geldbetrag 
der  Stadt- 
Q.  Ringbahn 

i' einschl. 
.  Hunde-, 
'  Zuschlag-, 
Bahnsteig-, 
Sdüaf- 
wagen- 
^  karten  und 
I  Gepäck- 
fraeht) 


1886/87 


Ausge- 
gebene 
Fahl- 
karten 
(ansichl. 
Hnnde- 

und 

Zu- 
schlag- 
karten) 

Stade 


Antbeiliger 
Geldbetrag 

der 
Stadt-  und 
Kingbahu 
'  (einschl. 
'  Hunde-, 
I  Zniehlag- 
;  karten  und 
Oepildc- 
IMit) 

usr 


18»l/n  gegmi  1888^ 
(+)  mehr  (— )  weniger 


Ausge- 

Antbeiliger 

gebene 

Geldbetrag 

Fahr- 

der Stadt- 

karten 

0.  Ringbahn 

(ausBchl. 

(einschl. 

Hunde-, 

Hunde-, 

Zu- 

Zuschlag-, 

schlag-, 

Bahnsteig-, 

Bahn- 

Schlaf- 

steig- u. 

wage  n- 

Schlat- 

karteu  und 

wagen- 

Gepäck- 

karten) 

fraeht) 

Stück 

-1-847016 

-f  61814,15 

I 


1  - 

I  261009 

807 
S8 
910 


40  726,40 

82,35 

6,« 
84,M 


629919 


516 
199 
910 


84171,s» 


77,ao 
66,70 
84,»o 


112069 


49 


261549  ,  40860,15 


448088 
668 
448 
87 

33  269 


61  692,»s 
]99,to 
89,» 
19^ 


6  5 48,7ü 


477  974  06466^0 


^  966044 

I 

I  -  ' 

(  4088 
100 


60678,70 

13,65 

488,7» 
69,10 


530774 

l  1063680 
I  _ 

790 
767 
808 

I  - 

\      51 443 


84  400,15 
151  661,55 

182,11 
184,30 
198,M 

8  r)»6,va 


182969 

466  098 
86126 
106 
967 
61 

4ÜÜ4 


14  673/>5 
17683,» 


97,00 


+  51  ü  +  77,» 
+  80  4-  39,70 
-I-      910  !  +  84,90 


32d83,»u 

67  UlB.'Ji 
16  421,70 
52,00 
119,30 

96,» 

413,90 


-f  347  822 


+  62016,» 


1  -f- 511  466    +  68990,» 

I  - 


+ 


684 

600 


+  I80,u 

+  66,00 


+      967  '  +  97,» 

\  - 

I  -H  47  349    +  0182,33 


1116988 


160746,74 


)    606606  ;  109996,9s 

I  _ 


262233  51096,80 

I 


I 


469 

9066 
100 


948^» 

1778,» 
60,» 


666742 

88099 
68976 
89 

684 


84061,u 

8060,» 
10969,» 
-  87,« 

107,ou 


518  213  {  104ä88,iiO 


93  671 


Arahiv  Ar  BtoanbaluiwflMB.  188B. 


18483,50 


+  660  246  )  +76606,» 


I  +416691 
+  870 


+  8479 
+  109 


+88968,10 
+  906,« 


+  1671,40 
+  69,» 


+  424642  ^  +86905,10 
6 
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1890/91 


Ausge- 
gebene 

Fahr- 

karieu 
(auHscbl. 
Hunde-, 

Vax- 
schlau-, 

Bahn- 
Steig'  n. 
Schlaf- 
wagen- 
karten) 

Stttck 


,  Autheiliger 
( Oeldbetras: 
i  der  8ta<lt- 
u.  Ringbahn 
I  ^einschl. 
I  Hnnde-, 
Zuschlag-, 
Bahnsteig-, 
Schiat- 
>  wagen- 
!  karten  nnd 
Oepäck- 
fracht) 
M 


1891 /9J 
April  bis  September 


Ausge- 
gebene 
Fahr^ 

kartnii 
(ausächl. 
Hnnde-, 

Zu- 
schlag-, 

Balm- 
steig- Q. 
Schlaf- 
wageu- 
karten'i 

Stück 


Antbeiliger 
Geldbetrag 
der  Stadt- 
n  Ringbalm 
einschl. 
Uande-, 
Zuaehlag-, 
Bnhnstdg-, 
Schlaf- 
wagen- 
karten nnd 
Oepack- 
fracht) 


Tr«|ilow. 

S.V.  nach  Stadtbahnstationen  

M     n  Bingbahnitationen  

V.V.   „  Friedenau— Zehlendorf  

n     n  Qrnnewald  

„  Königsvvust<rhaiisf'n  n. Kietz— Rnmmels- 

burg— Erkner  bezw.  Färstenwalde  . 

sntanunen 

Rlxiiff. 

S.V.  nach  Stadtbahnstatfonen  

„      „  Ringbahntitutionen  

V.V.    „  Friedenau  Zeblfudorf  

„      „  Künigswusterhaaseu  

„      „  Grunewald  

v:>.*.     D        I  u  Fürstenwalde 
„     „  Kieta-Rummelsborg  ßrldier —  * 

,1     „  Spandan  

snsammen 

Tempelbof. 

8.  V.  nach  Stadtbahnstationen  

n     „  RingbahnitatioDen  

V.V.   „  Friedenau— Zehlendorf  

„     „  Kflnigtwniterhanien  

„     „  Qninewald  

„     „  Kiet.-Ramnielaburg-?!':^*^^^'^^^  . 

ansammen 


I 


167650 
Ü8066 


11961 


880768  !  41860,10 


24081,u 
11006,M> 

274,1« 
S190,a 


948514  S8496,«* 


183606  1 

377  493  ' 
1226 
14  903 
374  , 

66466,») 
68898,45 

187,70 
3  364,yo 
168,s& 

119990 
176680 
600 

13568 
295 

85496.» 
88679.M 

90,» 
8608,30 
199,T» 

_  1 

1 

1031 

136,» 

476691  i 

1197<XMft 

805168 

78028,25 

188  741 
835  , 
817  1 
908  1 

V.S  183,4. 

30  öl  1,0.. 
66,00 
84,so 
83^70 

2H  1(»7 
1U531B 
126 
300 
108 

8  489."- 
16972,i.- 
20,* 
63,40 
46,«s 

10  1 
1 

1,10 

5Ü 

14,30 

986871 


48818.W 


184004 


95605,» 
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1891/92 

Oktober  bis  Mftrs 

1981  zusammen 

Anege- 

.  Antheiliger 

Ausge- 

Antheiliger 

gebene 

Geldbetrag 

gebene 

(reldbetrag 

Fahr- 

der Sudt- 

Fahr- 

der  Städt- 

karten 

ti  Ringbahn 

karten 

en.  Ringbahn 

'  ausst  hl. 

eiiisäciil. 

auBscbl. 

(einschl. 

Hunde-, 

Htiude-, 

Hunde-, 

Hunde-, 

Zw 

Zuschlag-, 

Zu- 

Zuschlag-, 

teUaor«t 

Balmateig-, 

schlag-, 

Bahnsteig-, 

Bahn- 

Schlaf. 

Bahn. 

1  Schlaf. 

steig-  n. 

wagen- 

steig-  n. 

wagen- 

Schlaf. 

1  karten  and 

Schlaf- 

karten  und 

wagen- 

Oepäck- 

wagen- 

Gepäck- 

karten 

fracht) 

karten) 

1  Aracht) 

Stttok 

'  M 

Stuck 

1886/87 


Ausge- 
gebene 
Fahr- 
karten 
(aonchl. 
flnnde- 
und 
Zu- 
schlag, 
karten 

Stück 


Antheiliger 
i  Geldbetrag 

der 
Stadt-  und 
Ringbahn 
(einschl. 
Hände-. 
Znschlag- 
.  karten  nnd 
Qepäck- 
firaeht) 


1891/98  gegen  188Q/S7 
(•f)mehr  (—)  weniger 


Anth«iliff«r 

pr  \j  %ß  OUw 

wauvwvi  <nK 

Fahr- 

Abt  StAdt* 

AVA  tr^M 

n  Itinii^bRhn 

u«  Awa&AiL  vcauu 

ausschl. 

:  (einschl. 

Hunde-, 

Hunde-, 

Zu- 

Zuschlag-, 

schlag-, 

Bahnsteig-, 

Bahn. 

Schlaf. 

steig-  u. 

wagen - 

Schlaf- 

karten und 

wagen- 

Gepäck- 

karten) 

fraoht) 

Stück 

-f  iH68fle 

- 

+  97601,« 

-  6 

- 

—  2,w 

1  — 

i    79  712 

10 
4904 


13176,00 
6Il,flO 


\  315447 


888 
16865 


47a09|A& 

277,'*.* 
8708,M 


72  338 
57  211 
6 
29 

S918 


11  m.'- 

8  'J()7,<.o 
15,«o 


-f      809    -h  2tl2,as 

! 

+  18949    +  8709,M 


84  626 


I  332  206 
1984 


11720 
149 


12  693,7.'. 


66  679,äo 
198,10 

8,1» 

1469,-io 

ll9.v«t 


338  140  51 189,18 
I    681 887      134  753,bu 


132  497        19  725,»& 


1884 

.  884 

26  315 

14;» 


218,60 

188,45 

U9,.rt) 


H4  7r».'> 

127  689 
400 

899 
99 


26  321 
24  683,To 
145,7u 

104,40 

19,»<o 


-f  200  649  +  81466,ia 
—         6    —  2,90 

+  409  448  j  +83  747,y5 
+    1484    +  67,M 

+       85  I  +  84,0» 

+  2<>216  -f-  B  173,-0 
4-       HU     +  119,-'«j 


845356       67  389,M 


*  US  918 
348 

S75 
668 


81 823,15 
86,«o 

69,*^ 
69,:>o 


660619  '  140417ytö 


818848  51875,&5 


967848 


474 

878 
918 


47884,M 
57,10 
106,ao 


125 109  I     21  978.90 
I  - 


259118 


185,w 

i  - 

!      47  584,10 


80751 
184988 
361 

196 
85 


6889,00 
18905^ 
48,00 

44.«.^ 
90,10 


+  487277  +89142,» 

j +101664  +88049,70 
+      813    +  14,<o 


+ 
+ 


182 


+  61,64 

+  115,«o 


156161        25  842,:.5  j   +102  952  .  +22241,« 

6* 
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1891  92 
April  bis  September 

A  nf  h  PI  Ii  fr  AT 

AI  bAJ  C  AI  III  CA 

^  AU  VW  wt 

Vahr. 

HOT  OlSIlir 

karten 

n  DincrhnliTi 

lA  ■  XV 1  LI  |£     cA  U 11 

kürten 

U*  AwAAAK  UcUllA 

^  C»  tA  O  O     U  A  • 

f  AiTi  arlil 

\CAll9l'Ui« 

Hnndfi« 

Zu- 

Zuschlag-, 

Zw 

Zuschlag-, 

schlag-, 

Bahnsteig-, 

schlag-, 

Bahnsteig*, 

Bahn- 

Schlaf- 

Bahn- 

Schlaf- 

Steig- u. 

wagen- 

steig- u. 

wagen- 

Schlaf- 1 

karten  und 

Schlaf- 

karten  und 

wagen- 

OepBck- 

wagen- 

Oepiek- 

karten) 

fracht) 

Iwrten) 

fracht) 

Stück 

UK 

Stflek  j 

Schönebsrg. 

S.V.  nach  Stadtbahnetationen  

„     „  Ringbahnstationen  

y.V.   „  Gnmewald  

„,      ^       .  .  Fttrstenwalde 

„     „  Kiets—Bnninieisbiu'ff^  

Erkner 

„     „  KOnigawusterhavsen  

zusammen 

Potsdamer  BabBtof. 

S.V.  uaoh  Stadtbahnstationen  

„     „  Bingbalmstatieneii  

V.V.   „  Omnewatd  

Fiirstenwalde 

„     „  Kietz— KummeUburg  — —  . 

Erkner 

„  KODigswnsterhansen  

zusammen 

WIlmePMlirr— FrladMMu. 

S.V.  nach  Stadtbahnstationen  

M     n  Bingbabnstationen  

w        L-  .    t:>       II  —  Fiirstenwalde 
V.V.    ,.   Kietz -RuniuielBbur«  

Erkner 

I,     „  Ornnewald  

zusammen 


97618  . 
SOS  114 
646  I 

42 


11846>70 
45544,1» 
S87,4o 

6,60 

tu 


280  433        57  143,ao 
i 


I 


S4S96  ' 
666889 
8 


66 


im,«) 
88618,«o 

7,20 


18,«o 


16S87  I  6968,4» 
160068  I  97101.10 


9669 
84 

'221 


I 


081,» 
]9>» 


169294        34  37t».w 


610  252  I  80823,60 


51806 
9B9818 


1  783 


15978,90 
81896,» 


305  909  ,     47  5H6,io 


90948 

6Ut9>M 

598840 

72  739,40 

89666 

14689,« 

127, 

29.» 

988 

90,t» 

677064 

93467,» 

1 

89861  1 

9985^ 

171688 

1 

9949S,a 

! 

1  s(h; 

t86|M 

212  705 


ä2965,«> 
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1891/92 
Oktober  bis  Marz 

1891/919  1 

innmiBai 

Antbeiliger 

Ausge- 

Aniueiiiger 

Geldbetrag 

gebene 

ueiuoetrag 

r  anr- 

der  Stadt- 

canr- 

kartet) 

Q  Ringbahn 

karten 

u.  Ringbahn 

tauBSCDl. 

(einschl. 

^uusBcni. 

( einBchl. 

Hniide-, 

Hände-, 

Hunde-, 

Hunde-, 

Zw 

Zn- 

8chla§f-, 

Bahnsteig-, 

schlage, 

Bahnsteig-, 

Bahn- 

Schlaf- 

Bahn- 

Schlaf- 

steig-  u. 

wagen- 

steig-  u. 

wagen- 

Schlaf' 

lc«rt«B  und 

Schlaf. 

kartea  nad 

wagen - 

Gepäck- 

wagoi- 

Qepäck- 

karten) 
Stttck  ; 

fracht) 

karten) 

fracht) 

Stttck 

Jf 

188Q/Ö7 


gebene 

Fahr- 
karten 
(ansschl. 
Hunde- 

und 

Zu- 
schlag- 
karten) 

Stttck 


Antbeiliger 
Geldbetrag 

der 
Stadt-  und 
Ringbahn 
(eiMehL 
Hmide-, 
Zuschlag- 
karten nnd 
Gepäck- 
fracht) 


1891/92  gegen  1888/87 
mehr  (   >  weniger 


Ausge- 
gebene 
Fahr- 
karten 
(ausschl. 
Hunde-, 

z«. 

schlag-, 

Bahn- 
steig- u. 
Schlaf. 

wagen- 
karten) 
Stttck 


Antbeiliger 
Geldbetrag 
der  Stadt- 
U.Ringbahn 

(einschl. 

Hunde-, 
Znachlag-, 
Bahnsteig-, 

Schlaf- 

wagen- 
karten  nnd 
Gcpück- 

fracht) 
M 


162  147 
86  > 


607 


26666,» 
18,H> 


14(V*» 


810447  60919,40 
1/  — 


I 


276S 


WHi 


960,10 


991,10 


13  854 
90028!) 
788 


40 


4  871, so 
99888,10 
919,7» 


4-104804  I  -f  96666,10 
+    9099  i  +  787^^ 


-    I  - 


80,80 


+      919    -f  190.» 


168980 

<  806688 
9187 


'MM 


96716,00 


899164 


61001,90 


914916  \  84497,u 


40009,« 
477,u 


880670  118861,0» 
84748  I  16067,8» 


I  880< 


91900 
800966 
11 


6678,80 
68680,40 
6,00 


-f  107 


I  4-4884B6 

I  - 


I 


1  'n  1 


;i(:in,i;'. 


:  1 


+  84789 


+   1  ;n  1 


+96608.»» 

+  68616,» 
+  15068,»» 

:  :?()6.25 


a0967S       40  750,70 


i  110798 
906 
67 


18986»»» 

49,70 
14«oo 


8bÖ727  .    134  224,(>3 


881699 


I  asn< 


412 196 


60239,90 


+  474  681    +73  985,44 


206 


1678 


61406,10 

42,70 
499,so 


14649  4888,4» 

186468  90707,so 

_  i  _ 

9087  ,  im/» 


+  190511 


I  -1-1» 


+96868,1» 


+  206  +  42,TO 
—      164  1  +  801,»o 


110998  ,  18988,10 


893701 


51  948,60 


203148  26240,»i 


+  ^20  717    ^  26707,6» 
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1890/91 


Anage- 

^jebene 
Fahr- 
karten 
(ennehl. 
Hunde-, 

Zu- 
schlag-, 
Bnhn> 
steig-  u. 
Sclilaf- 
wagen- 
karten) 
Stfick) 


Antfaeiliger 

Geldbetrag 
der  Stadt- 
u.  Ringbahn 
(eintchl. 
Hunde-. 
Zuschlag-, 
Bahnsteig-, 
Sehliif- 
wagen- 
karten und 
Gepäck- 
fracht) 
OL 


189192 
April  bi«  September 

Ausge- 
gebene 

Fahr- 
karten 
(avstehl. 

Hunde-, 

Zu- 
schlag-, 

Bahn- 
steig- u. 
Schlaf- 
waiteu- 
karten) 

Stttek 


Antheiliger 

i  Geldbetrag 
der  Stadt- 
Q.  Ringbahn 

(einschl. 

Hunde-, 
Zuschlag-, 
Bahnsteig-, 

Schlaf- 


karten  und 
Gepäck- 
fracht) 
M 


SohnargeMiorr. 

ä.y.  nach  Stadtbahnsutionen  

„     „  Bingbahnstationen  

ITiAts— P.niii    I  hn  Fflrstenwalde 
ff     „  ess— tfunmeismirg  Eyi^e, 

H     »  Kdn^wnsterbaiuen  

„     „  Omuewald  

8.y.  nach  Stadtbahnstationen   

„      „  Kingbahnstationen  

V.V.   „  Kiets—Bonunelsbaig— Erkner  .  .  .  . 
„     »  Onuewald  

zusammen 

6rors99raobenetrarae.i ) 
S.V.  nach  Stadt-  nnd  Biagbibnatatiotteii .... 


I 

66878  16187/» 

»9178  '  89890^ 

«  I  CMS 

1  (Mo 

2ÖÖ  86»u 


60419 
187681 

9» 

86 

288 


8S68Q8  .  49066,« 


247  668 
118  689 


48  237,  LS 
21 886,7» 

71,» 


861686  I  70195,6& 


M88I0 


804 


897  997 


18964,«» 
8819a,s& 

8^ 

10,6s 

64,M 


87990ifW 


294  418  67  ttfi?,» 
108280  ,  198a9,i& 


64,1» 


77  791,u 


1)  ErOfiiet  am  1.  Oktober  1801. 
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1891/»2 
Oktober  bis  Mftn 

1881/98  sussBuneii 

AU  LH  eiliger 

Aiiiiiciijf^cr 

geoene 

Fuhr. 

r  aur- 

L-  ji  rf  rfi  n 
n  4t  1  l  c  II 

II.  lAlli^UnUU 

Kiiri  tu 

U.  iAlTig^Uallli 

Aiifischl 

t einftchl 

Hmide', 

Hmide-, 

Hnnde-, 

Hmide«, 

Ztt- 

Zuschlag-, 

Zu- 

Zuschlag-, 

«chlaer-, 

Bahnsteig-, 

schlag-, 

Bahnsteig-, 

Bahn- 

Schlaf- 

Bahn- 

Schiaf- 

Steige  a. 

wagen- 

steig-  n. 

wagen- 

Sehlaf. 

karten  nnd 

Schlaf- 

karten nnd 

Oepäck- 

wagen- 

Gepäck- 

karten) 

fracht) 

karten  J 

fracht) 

Stack 

UK 

Stllck 

M 

Ausge- 
gebene 
Fahr- 
karten 
(ansschl. 
Hunde- 

und 

Zu- 
schlag- 
karten) 

Stück 


Äntheiliger 
Geldbetrag 

der 
Stadt-  und 
Bingbabn 
(einsdiL 
Hunde-, 
Zuschlag- 
karten nnd 
Gepäck- 
fncht) 


1891^02  gegen  lH^6/87 
(+)inehr  (—)  weniger 


Ausge- 
gebene 
Fahr- 
karten 
(ansschl. 
Hnnde-, 

Zu- 
schlag-, 
Bahn- 
steig- n. 
Schlaf- 
wagen- 
karten) 
Sttek 


Äntheiliger 
:  Geldbetrag 
der  Stadt- 
U.Ringbahn 
(einschl. 
Hnnde-, 
Zuschlag-, 
Bahnsteig-, 
iSchlaf- 
wagen- 
karten  und 
Qepftck- 
fracht) 


l  - 
i  116747 

I  - 

22 


864790  •  66760^ 


+ 


18689,% 

15,7u 
4,M 


I  864^ 


18879 
197104 


6868,» 
16419^ 


I 


-f-9191(l7  -1-88991,» 


142 
856 


464 


1  -  i  - 

j  -f      142  I  +  84,85 
—      309  !  4-  30,0» 


116847  18648,»s 


i  206392 
86 
80 


84769,70 
7,10 
8,w 


l  606066 

1/  - 


866187  ..  66669,95 


146147  ■  91804,w 


86 
884 


-f  S19949  I  -)-84068,«s 

—  Ä)9 


112486,70 

7,10 
67,15 


29197 
68741 

BOB 


7  092,70 
10969,45 


-f  623  147    +  94  624,55 


I  -f  62S 


-H  86 
—  174 


+  7,10 
-I-  67,1» 


908467  84770^10 


66611  18661,26 


606464 


86611 


119861,» 


18661,» 


88446 


17969,» 


-i-6S818S  I  -f  94699,10 
-  174 

+  86611  j  -H8861,» 


t 


» 
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Ausge- 
gebene 
Fahr- 
karten 
(ansschl. 
Hunde-, 

Zu- 
schlag-, 
Bahtt- 
iteig-n. 
Schlaf- 
wagen- 
karten) 
Stück 


]  Anfheiliger 

Geldbetrag 
der  Stadt- 
tt.  Ringbahn 
(datekL 
flnnde-, 
Zuschlag-, 
Bahnsteig-, 
I  Schlaf- 
I  wagen- 
'  karten  und 
I  OepiLck- 
'  fraeht) 


189199 
Aptü  bis  September 


pebcnc 
Fahr- 
karten 
(anssdü. 
Hunde-, 

Zii- 
aclilag-, 
Bahn- 
steig- n. 
Schlaf- 
wagen- 
karten) 


Antkeiliger 

Geldbetrag 
der  Stadt- 
u.Kingiiahii 
I  (einschl. 
Hunde-, 
Zuschlag-, 
Bahnsteig-, 
I  Sehbf- 
wagen- 
karten und 
,  Gepäck- 
fradit^ 
// 


A. 

1.  Schlesiaoher  Bahnhof  

2.  Alezanderplatz  

8.  Jannowitibradce  

4.  Börse  

6.  FiiedriehatraAe  

6.  Lehrter  Bahnhof  

7.  Belleyne  

8  Thiergarten  

9.  Zoologieeher  Garten  

10.  Chariottenbarg  

11.  Westend  

Snmme  A 

iitemtUoiialea  RiiseMr««  


Zdsamiiian- 


I 


8716518 

I 

8744  284  | 
9060817  ' 
9019759 
4861960  I 
2046686  I 
9848867' 
1461987 
16768861 
795760 
1168819 


580788,1» 

596596,66 
804949,u 
880816,71 
706746,14 
244805,48 
880656,7t 
1992iMi 
954427,43 

116946,7» 
918004,07 


25  249  529 
8768 


3  m  281,8S 
8701^0 


8886988,» 


9964666 

2282948 
1989474 
1211569 
9490886 
1293  412 
1896961 
766282 
1117679 
659601 
681667 


15  184  839 
1086 


15185987 


804101,^ 

871 271/» 
188997# 
199  112,17 
481 995,« 

168465,01 

mm^ 

108923,«» 
179461,7» 
89609^« 
117144,17 


2  384  7S^i 


9885  MSi« 
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1H91/92 
Oktober  big  Hin 

1801/B9  ittummen 

AnChAilicor 

AUBge- 

Antbeiliger 

Fahr- 

gfeDene 

1  ueidoetrag 

der  Stnrtf* 

r  aur- 

der  ötatit- 

ksrt6ii 

u.  Ringbahn 

(ausacbl. 

Y      A  MM  O  wU  K  ■ 

VClusCul. 

Hönde-» 

Hmide-f 

Hunde-, 

Hunde-, 

Za- 

Zuschlag-, 

Zu- 

Zuschlag-, 

schlapT-, 

Bahnsteig-, 

schlag;-. 

Bahnsteig-, 

Bahn- 

Schlaf- 

Bahn- 

Schlaf- 

•teig^ii. 

wagen- 

steig*  n. 

wagen- 

Sdilaf. 

karten  and 

Schief. 

'  kerten  und 

watren- 

Gepäck- 

wagen- 

Gepäck- 

karten) 

fracht  J 

karteu) 

fracht) 

Stilek  , 

UK 

StUck 

1  ^ 

188a/lB7 


Ausge- 
gebene 
Fahr- 
karten 
(ausschl. 
Hunde- 

uud 

Zu- 
schlag- 
karten) 

StUck 


Antheiliger 

Geldbetrag 

der 
Stadt-  and 
Ringbahn 
(einschl. 
Hunde-, 
Znschlag- 
karten  und 
üepäck- 
'  fracht) 


1891/92  gegen  1886/87 

(+)  mehr  (- 

— '  weniger 

Ausge- 

Antheiliger 

geoene  , 

Pur» 

der  Stadt- 

Kurieii 

n.  ningMIUI 

[  ausscni. 

( einschl. 

Hunde-, 

Hunde-, 
Zuschlag*, 

Zu-  1 

schlag-, 

Bahnsteig-, 

Bahn- 

Schlaf- 

steig- u. 

wagen- 

Schlaf- ! 

karten  und 

wagen- 

Gepäck- 

karten) ! 

fracht) 

Stück  \ 

M 

tttllung. 


1760003 

244  710,10 

4014668 

21U6044 

298034,^8 

+  1935084  4- 

253550,08 

—  86560) 

9778,90 

1741907 

9660iOyw 

8974900 

-  680911,»i 

9406786 

886147,11 

-f  1673640 

242  015,11 

—       4  526 

r>  950.29 

1     146  683,83 

2258058 

1    333  7üü,HS 

866214 

174  379,0» 

-i-  1401925 

+ 

159  389,80 

—  81 

1068668 

168960,1« 

9944961 

866081,11 

1198414 

174744,M 

-h  1 116880 

+ 

177839,08 

—  3 

1,80 

2244419 

319833,3;( 

4  735255 

751  758,3» 

2  984  349 

640285,S7 

+  1818055,+ 

204580,«« 

1 

—  17149 

98106,» 

910688 

108690^ 

9906944 

967166,» 

1460686 

904996,0» 

4-   768180  + 

68866,10 

11| 

1,10 

1  244  Oöö 

184467,01 

2  638019 

383017,» 

768262 

127033,3^ 

+  1884767 

+ 

255983,«7 

607178 

96767,u 

1464010 

800661/» 

1041 168 

166191,10 

+  419848 

+ 

46689,80 

-  2 

0,60 

8B4568 

IdS  &9ö,»i 

20U2231 

818060,70 

525521 

128608,90 

+  1478628 

+ 

191886,9« 

—  1918 

9018,14 

860861 

60686,01 

1106888  1 

168198,90 

197846 

48001,14 

+  906614 

+ 

116166,«T 

—  1006 

127,»i 

472  122 

88  695.i;i  | 

!  1(»;3  789 

205  839,30 

616888 

1  196068,S& 

i  

+    689  204  + 

80834,«& 

 , 

—  1644 

69,90 

1^647682 

1814708,6« 

97789861 

4148486,« 

18916668 

1  9465888,» 

+18868  600|+1 788  648,S7 

9068 

8893,3s 

10166 

4  358,4«; 

1 

+      10  lÜü  + 

1 

4  358,46 

19566800 

1818606/tt 

3774SSS7 

4l58844,»i 

18  915  668 

'  2465888,13 

+13  879  766 

+1798008,» 

i 

! 

—  52902 



106061|M 
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Die  Berliner  SUdtbahn. 


1890/91 


April  bis  Seiitemlwr 


Auge- 

Antheiliger 

Ausge- 

1 Antheiliger 

geben e 

Geldbetrag 

gebene 

Geldhetrac 

Fahr- 

der Stadt- 

Fahr- 

der Stadt- 

karten 

u.Bingbabn 

karten 

u.  Ringbahn 

(anaaehl. 

(eimehl. 

(ansseU. 

(einschl. 

Hunde-, 

Hunde-, 

Hnnde-, 

Hunde-. 

Zu- 

Zuschlag-, 

Za- 

Zuschlag-. 

schlag-, 

Bahnsteig-, 

scblag-, 

,  Bahnsteig-. 

Bahn- 

Schlaf- 

Bahn- 

Sohlaf- 

steij?-  n. 

wagen- 

steig- u. 

wagen- 

Schlaf- 

karten  und 

Schlaf- 

kartt^n und 

wagen- 

Gepäck- 

wagen- 

üepäck- 

kartenV 

fVaeht) 

karten) 

■~  t  L  1 .  k 

fraeht) 

.// 

B.  Ringbahnstationen. 

1.  Moabit  

S.  Wed  ding  

S.  Oesnndbmnnen  

4.  Schüuhauser  Allee  

fi.  Weifsensee  

e.  Zentral-yiebbof  

7.  Friedrichsbelg  

K.  Stralau— Rnmmelsburg  

9.  Warschauer  Strafse  

10.  Treptow  

11.  Rixdorf  

12.  Tempelhof  

13-  Schöneberg   

14.  Potsdamer  Bahnhof  

16^  Wilmersdorf— Friedenau  

16.  Schmargendorf  

17.  Orors-OQrschenstrafse  

la  Halensee  

Summe  B 
Hieran     „  A 

zusHiiiiiicn 

Aalüerdcm  Verkehr  vom  Anhalter  Bahnhof  nach 
Omnewatd  


210861 
606092 
379888 

374  448 
3dl  287 
991068 
446496 

1  (25  6S2 
37Ü  279 
28075b 

476661  , 

235  371 
28t; 

610  2&2 
806  909  ' 


33  951,s.'i 
124  788,'*s 
76881,M 

H4  655,7. •> 
56808,ii5 
89876,70 
79618,>& 

148  913,iK) 
73  942,0) 
41  880.10 

119706.» 

43  818,M> 
57  143..'Jo 
90823,-0 
47686,1(1 


325  303  .  4906&.0A 


8616961  70196,« 


Ü  906  442  ,  1  197  570,7.s 
96968999  '  8886998,3.. 


t 

133  9<>8 
878270 
947890' 

184  591  ! 
269911 
199678 
968996 

639014 
255  ;»^) 
248  514 

806168 

134  004 
Ui!<  221 
577  054 
212706  ' 

248840 


897987 


21  666^ 
78472,1» 
61766^ 

32263,^ 

39916.^ 

18484^ 

48  660^ 

95981,»« 

53292,*' 

38496,u 

78098,» 

2n  605,'i« 
34  376,ia. 
93  467,>s 
89966,40 

37  990^ 


77791,1» 


4  789455 
15186987 


847  591,8: 
9885948,«» 


32164  734    5  084504,m< 


148  615 


28  l»4,.  o 


39313349    5  062  698,  .o 


19975  892  3l89840,«v 


19975  892  |  3182840.« 


Digilized  by  Google 


Die  Berliner  Stadtbahn. 


91 


1891/92 
Oktober  bi»  Mira 


AuBge- 
grtene 

Fahr- 
karten 
(aosschl. 
Hnnde-f 

Zu- 
schlag-. 
Babn- 
atei^tt. 
8«Uaf- 
wikgen- 
karten) 
Stiek 


Antheiliger 
Oeldbetrag 

der  Stadt- 
n.  Ringbahn 

(einschl. 

Hunde», 

Zuschlag-, 
Bahnsteig:- 
Schlaf- 


karten und 
Gepäck- 
fracht) 
M 


1801/88 


Ausge- 
gebene 
Fahr- 
karten 
(ausschl. 
Hnnde*t 

Zu- 
schlag-, 
Bahu- 
•teiff-m. 
Scblaf- 
wagen- 
karten) 
Stflek 


Ajitheiliger 
Oeldbetrag 

der  Stadt- 
U.Ringbahn 
(einschl. 
Hnnde-, 
Zuschlag-, 
Bahnsteig-, 
Schlaf- 
wagen- 
karten und 
Gepäck- 
fracht) 


1886i87 


Ansge- 

gebene 
Fahr- 
karten 
vausschl. 
Hunde- 
nnd 

aehlag^ 
karten) 

StUok 


Antheiliger 
Geldbetrag 

der 
Stadt-  nnd 
Ringbahn 
(einschl. 
Hunde-, 
Zuschlag- 
karten und 
Oepäek- 
fracht) 


1801  Ü2  gegen  lbäÖ/87 
(4-)  mehr  (— )  weniger 


.\usge- 

Antheiliger 

gebene 

Oeldbetrag 

Fahr- 

dtT Sfadt- 

karten 

u  Ringbahn 

(ausschl. 

( einschl. 

Hnnde-, 

Hnnde-, 

Zu- 

Znachlagw, 

schlag-, 

Bahnsteig-, 

Bahn- 

!  Schlaf- 

ateig^o. 

1  wagen- 

Schlaf- 

karten and 

wagen- 

Gepäck- 

karten) 

fracht) 

Stnek 

!  M 

144290 
894  811 
846761 

173  938 
231  3S5 
1&3{^ 
981648 
477874 
888  SB8 
846ai8 

845886 
186108 

162930 
80i>673 
110996 

116847 

86611 
90B4B7 


21  588,:m 
fiH  626,»^  1 
42  573.'. . 

27  373o') 
34  H81.^.^ 
16  Ö95,&3 
40860^» 
65466,10 
61  096,^0 
18688,1» 

67S88,iO 
S1978,M 

26  716,00 
4ü  756,70 
ltf963,-io 

18642,14 

18661,to 
84770^10 


27S268 
767  581 
493  061 

358  529 
500  596 
257269 
680774 
1116888  I 
618918 

888140  . 

1 

660619  ' 

869118  > 

322  154 
886  727 

323  701 


43  255,uo 
147t)y8,75 
94  279,^K) 

59  (wJ7,"5 
74  7itti,w) 
35  390,40 
84400,1» 

160746.» 

104  388,«» 
61 189,1« 

140417,« 

47684,10 

fil  ('91, vü 
134  2LM,.r. 
61  94b,<^ 


866187  668e9,w 


86611 
606  464 


18661,t» 
112661,9» 


83  669 

12  574,.« 

+ 

194  599  + 

366  158 

67(>59.sü 

4  H  428-1- 

208  646 

38  2-0,30 

-f- 

2H.I  624  -f 
lb9 

102  343 

2125.3.1.-. 

196  186  — 

141  OSl 

20  2'J5.^«ü 

359  515  4- 

126846 

19  720,;ii 

+ 

130  413 -r 

188862 

82883^ 

84788aj-H 

666742 

84051,1» 

-I- 

6609464- 

93671 

18  483,W 

+ 

424  642-1- 

188487 

19726,»^ 

-f 

900649  + 

918948 

51975,»» 

+ 

487977-f 

166161 

85842,u 

109962 -i- 

214  916 

34  497,' . 

107  238  -1- 

412  196 

60  239,vo 

+ 

474  531  -I- 

203148 

25240,ii.> 

4- 

I20717-i- 

164 

146147 

918(»4,to 

+ 

919949-t- 

909- 

88446 

+ 

866111+ 

17969,1» 

698188,+ 

174' 

30  680,70 
90u38,9i 
5(i  068,70 

35  383.90 
54  501,  w 
15  670^o& 
68016^ 
76686,» 
85906,1» 

31  466,ts 

88148,10 

22241.52. 
26  598,3» 
73  986,4.s 
267Ü7,W 

84068,« 

18661,» 
94688,10 


S  864380  694881,7» 

j 

19686680  I  1818606,a> 

'   


8668  786  1  472423,«» 
97742687  4158844,M 


3483  846  663130,»» 

I 

18915668  ,  2466888,» 


+  61706811+ 
—        748  — 

+18879766|+1 
~  689081- 


9Q0996,ar 
2,» 

793  008,»» 
105  061,.''» 


1449D82D  9448427,77 


36886312  5696268,»7 


17889609    8  088016,99 


113  018 


16  752,11 


+19060  447  +2 

—  53  644  — 

—  113  01B- 


702  301..*! 
It'.'i0.'>4,ii 

15  752.  u 


164aOP90    2  448427,77 


36396312    6  626268,»7 


17  612627  j  3  044771,09 


+19  Oöü  447+2 
—    166662  — 


702  304,00 
I20806,.%s 
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lieber  das  Planfeststellungsverfahren 

nach  dem  Gesetze  Aber.Enteignang  von  Grnndeigenthnm, 

vom  11.  Juni  1874. 
Von 

Bering,  Qeb.  Begieningmth  in  HanooTer. 


Die  Klaffen  duriihfr,  dafs  die  Durchffiliruiig  des  Knteignuiigsver- 
fahrens  auf  (irund  des  Gesetzes  vom  11.  .Iiini  1874  bei  dem  Bau  von 
Eisenbalmr-n  oft  einen  unvrrlialtnirsnuUsig  langen  Zeitraum  in  Anspruch 
nimmt,  rühren  niclit  blofs  aus  der  neueren  Zeit  her,  sondern  sind  schon 
bald  nach  Eintritt  der  Rechtskraft  des  Gesetzes  vom  11.  Juni  1874  allent- 
halben hervorgetreten. 

Der  Grund  hierfür  liegt  nicht  allein  in  den  Bestimmungen  des  Ge- 
setzes bezüglich  des  Verfahrens,  sondern  auch  zum  Theil  in  der  Organi- 
sation der  Behörden,  die  in  dem  Enteignangsverfahren  initzii?rirken  haben. 

Mit  vollem  Rechte  geht  das  Gesetz  von  dem  Gnindreehte  der  Ver- 
fassnngsnrknnde  (Art.  9)  ans,  dafe  das  Eigenthum  unverletzlich  ist  und 
nur  aus  Grflnden  des  Öffentlichen  Wohls  gegen  vorgftngige,  in  dringenden 
Fullen  wenigstens  vorlftufig  festzustellende  Entschädigung  entzogen  oder 
beschrftnkt  werden  darf.  Indels  ist  schon  bald  nach  dem  Inkrafttreten  des 
Gesetzes  nachgewiesen  und  erkannt  worden,  dafs  der  Gang  des  Verfiihrens 
bis  zur  thatsächlichen  Einweisung  in  den  Besitz  der  zu  enteignenden 
Grundstöcke  ein  so  schwerfälliger  und  weitläufiger  ist,  dafs  es  in  den 
Fällen,  wo  die  Interessenten  von  den  ihnen  zustehenden  Rechtsmitteb 
Gebrauch  machen,  eines  Zeitraumes  von  Jahren  bedarf;  bevor  die  ent- 
eigneten, oder  die  zur  Enteignung  gestellten  Flächen  in  Angriff  genommen 
werden  können. 

Das  Verfahren  beginnt  mit  dem  Antrage  des  Cnternehiners  auf  Fest- 
stellung des  Planes  (§  18),  nachden»  die  vorlaufige  Feststellung  in 
Form  der  landespolizeilichen  Prüfung  des  Planes  durch  den  Minister  in 
Gomiifsheit  des  §  15  stattgefunden  hat. 
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lieber  das  FlaDfestotellniigaverfahren  bei  Enteigmuig. 


Das  Gesetz  hat  es  vermieden,  die  Nothweiidigkeit  einer  landes- 
polizeilichen  Prüfung  ausdrücklich  zu  betonen.  Vielinetir  heilst  es  nur, 
dafs  der  Plan 

„TOD  derjeni^'en  Behörde  zu  prüfen  nnrl  vorläufig!  festzustellen  ist.  welche 
dasu  nach  den  für  die  verschiedenen  Arten  der  Unternehmungen  bestehenden 
Oesetsen  berafen  isf  *, 

und  dai»,  wenu  eine  hesondere  Behörde  durch  (hi>  Gesetz  nicht  berufen  ist, 

..die  Prüfunf?  und  Fests^tellnui?  der  Bezirksre^'ieruuK  oblie{;t". 
DDfch  (las  Zuständigkeitstie.setz  vom  1.  August  1H83  sind  (§  150)  die  Be- 
fiiffnisse  und  Obliegenheiten,  weh-lie  in  dem  (lesetze  vom  11.  Juni  1H74 
den  H^^/irksrt^LriernngiMi  ül)ertragen  sind,  in  den  Füllen  der  §§  15  u.  s.  w. 
(lein  Regierungspräsidenten  überwiesen.  Weiter  beifst  es  in  §  158 
daselbst: 

„Durch  die  den  Behiirden  in  (iit-sem  (ie.setze  lieii^ele^ti  ii  I?efut:nisse  zur 
Entscheidung  hezw.  Bcschlufstassung  in  Wegebausachen  uud  iu  wasser- 
poliseilicben  Angelegenheiten  werden  die  der  LuideapolixeibehSrde  und  dem 
Minieter  der  QlTentUehett  Arbeiten  nach  |f  4  nnd  14  des  Getetses  aber  die 
Eisenbahnonteraehninngen  vom  8.  November  183'^  nnd  §  7  des  Gesetzes  vom 
1.  Mai  1865  (G.-S  S.  317)  instehenden  BeAignisae  in  Eisenbahnangelegen« 
heiteu  nicht  berührt." 

Ofr  §  IbO  des  Zuständigkeitsaesetzes  hatte  unseres  Eraehtens  gleichfalls 
de»  ;i  1  des  Gesetzes  vom  3.  November  1838  Erwähnung  thtm  inussen, 
weü  durch  diese  gesetzliche  Bestimmung  in  Verbindung  mit  §  14  desselben 
Gesetzes  diejenige  vorläufige  Planfeststellung  eingeführt  ist,  welche  nach 
§  15  des  Gesetzes  vom  11.  Joni  1874  als  eine  ..vorläufige*' gekennzeichnet 
ist,  welche  jedem  £nteignang8verfahren  unbedingt  vorangehen  mufs  und 
in  Grunde  zu  legen  ist,  nach  §  4  a.  a.  0.  aber  nicht  dem  Kegierungs- 
piiaidenten  überwiesen  ist,  sondern  dem  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten, 
und  zwar  nach  Anhörung  der  Landespolizeibehörde,  bezüglich 
Wahrnehmung  der  üfTentUch-rechtUcheo  Verfafiltoisse  vorbehalten  bleibt. 
(VergL  £rk.  O.-V.-G.  vom  18.  November  1882  im  Archiv  fttr  Eisenbahn- 
wesen von  1883,  Seite  171  ff.  und  S.  292  ff.) 

Das  Verfahroi  vor  der  Landespolizeibehörde  ist,  da  hierflber  im  Ge- 
Ktze  nichts  vorgeschrieben  ist,  ein  gftnzlich  formloses.  In  der  Regel  wird 
der  Gang  eingeschlagen,  wie  er  in  Seydel,  Gommentar  zum  Enteignongs- 
gnetz,  Ausgabe  2,  Seite  106,  107,  dargestellt  ist.  Danach  findet  vor 
dnem  Kommissar  des  Begierungsprftsidenten  an  Ort  und  Stelle  unter 
Ziiiefanog  der  Eisenbahnverwaltung  eine  Prftfung  des  Projekts  statt,  zu 
nfeher  entweder  die  OrtsbehOrde  allein,  oder  auch  die  sftmmtlichen  Inter- 
ementßü  (Gnudeigenthfimer  n.  s.  w.)  vorgeladen  uud  mit  ihren  Antragen 
od  WiSnscbeD  gehört  werden.  Ueber  das  Ergebnüii  der  stattgehabten 
Ferftandlung  vrird  ein  Protokoll  aufgenommen,  welches  mit  einer  Erklä- 
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ruiiu  tl*'i  L:ni(l<'s|»oli/.eil)cli(>nlf  diircli  Verinittlmiir  der  EistMihahnauföiohts- 
hehönlc.  die  nloiclifalls  ^utaclitlicli  zu  äulj^ern  hat,  dem  Minister  zur 
Entscheidiiiig  d.  Ii.  /ur  ..vorläuliiieii  Plaiiteststelluiig'"  im  Sinne  des  §  15 
des  (Je.setzes  vom  11.  Juni  1874  vorgelebt  wird. 

Ilieniacli  fuiif,nreii  die  [/andespoli/.eibeiiördeii.  wie  Seydel,  a.  a.  0. 
S.  107,  selir  riclitiir  iiervorheht,  li(liulic|i  als  Or<;ane  de.s  MiTii.^tcrs  der 
öffentlichen  Arbeiten:  der  Iu'ui»'iiinij;sj)rü8idcnt  liat  daher  trotz  der 
Bestimmung  des  §  löO  di-s  Zu-<tändi^keitsf;esetzes  keine  selbständige  Ent- 
.seheidung  zu  treffen:  mithin  findet  gegen  seinen  Ausspruch  aueh  kein 
Reelitsmittel  im  Sinne  de.s  §  l'öü  des  Landesverwaitungsgesetzes 
statt,  wie  es  aueli  ein  sonstiges  Keehtsmittei  gegen  die  „vorläafige  Plan- 
feststelinng*''  des  Ministers  überhaupt  nicht  giebt. 

Eines  solchen  Rechtsmittels  bedarf  es  aber  auch  nicht,  weil  es  sich 
eben  zunächst  nur  um  eine  „voriäufisre''  Flanteststelluug  handelt,  welche 
lediglich  die  (irundlage  für  das  Verfahren  der  definitiven  Planfest^ 
Stellung  bilden  soll. 

(4erade  wegen  dieses  rein  provisorischen  Charakters  der  „vor- 
läuligen  Planfeststcllung'',  wegen  des  Zwecks  derselben,  nnr  als  Grundlage 
für  die  si)ätere  detinitive  IManfe.^tstellung  zu  dienen,  ist  der  Apparat  für 
das  landespolizeiliche  Prüfaugsverfahren  ein  viel  zu  seh werfTiI liger  und 
—  unseres  Erachtens  —  von  dem  Gesetzgeber  überhaupt  nicht  beabsich- 
tigter: dagegen  ist  er  wohl  geeignet,  die  Interessenten  in  Hezug  auf  die 
Handhabung  ihrer  Rechte  zu  verwirren. 

Hält  man  daran  fest,  dafs.  wie  im  obenerwähnten  Erkenntnifs  des 
Oberverwaltungsgerichts  vom  18.  November  188^2  —  Archiv  1883  S.  180  — 
ausgeführt  ist.  nach  der  geschichtlichen  Entstehung  der  Vorschriften  der 
§§  4,  ]4  <les  Gesetzes  vom  3.  November  1838  die  vorläufige  Planfeatr* 
stellang  als  ein  rein  (öffentlich-rechtlicher  Akt  sich  charakterisirt,  so 
ist  es  gänzlich  fiberflüssig,  in  dieses  Verfahren  irgend  welche  Privat»  oder 
Partikularinteressen  direkt  oder  indirekt  hereinzuziehen,  zumal,  da  es  voll- 
ständig ausgeschlossen  ist,  sowohl  die  Gemeindevertretungen,  als  auch  die 
Einzelinteressenten  unter  irgend  welchem  Präjndize  vorzuladen, 
oder,  wenn  sie  der  Vorladung  Folge  geleistet  haben,  zur  Abgabe  einer 
rechtswirksamen  Erklärung  anzuhalten. 

Viele  Kommissare  des  Regierungspräsidenten  legen  die  Pläne  vor 
dem  PrQfungstermine  aus  und  fordern  durch  die  Gemeindevertretung  die 
bekannten  und  unbekannten  Interessenten  direkt  auf,  ihre  etwaigen  Ein- 
wendungen spätestens  im  landespolizeilichen  Prfifungstermine  vorzubringen. 
Hierdurch  werden  die  Interessenten  geradezu  direkt  verleitet,  in  diesem 
Termine  mit  allen  ihren  Privatansprflchen,  insbesondere  auch  denjenigen 
auf  Entschädigung,  hervorzutreten.  Werden  sie  dann  hiermit  mit  dem  6e- 
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iwrkeii  zvrftekgewieaen,  dafe  es  sieh  zar  Zeit  our  iiin  Offiaiitlieli-rechtliche 
YertüUtnisse  handelt,  so  greift  mit  ToUem  Rechte  der  Unwille  darQber 
Platz,  dafs  man  sie  fiberhanpt  aufgefordert  habe,  ihre  etwaigen  Anwen- 
dungen und  Ansprüche  vorzubringen. 

Ent.stt'!it  sclmn  hicnluiT Ii.  iiislicsoiidtTc  durch  das  Auslegen  der  Plaue 
iunerhalh  f  inor  (nieisteut  ht-ils  v  icr/eliiitäiiitivii)  Frist,  ein  j^röfserer  und 
«W'h  vCdlig  ülierriüssigor  Zeita iifwand.  so  sind  die  weiteren  Hcstiinniungen 
des  (Gesetzes  vom  11.  Juni  lb74  erst  recht  dazu  angethan,  das  Verfahren 
in  die  Länge  zu  ziehen. 

Die  Befürchtungen,  wel<  he  in  dem  Aufsatze  über  das  Knteignnnga- 
gesetz  in  Gruchnt.  Beiträge  zur  Briäuterung  des  Deutnehen  Recht«,  Band  20 
Seite  665,  bezüglich  der  praktischen  Anwendung  den  Gesetzes  schon  im 
Jahre  1876  ausgesprochen  sind,  haben  sieh  in  der  weitaus  grOfsten  Anzahl 
Ton  Enteignungen  leider  in  allen  Fällen  bewährt,  wenn  anch  nur  wenige 
Interessenten  jeden  gütlichen  Absehlufs  der  Verträge,  insbesondere  die  Er- 
theilung  der  Bauerlaubnifs  verweigern,  daher  die  volle  DurchfQhrung  des 
EnteignungsverfiBhrens  behufs  Besitzeinweisung  nothwendig  machen. 

Ton  vornherein  ist  hier  zu  bemerken,  dafs  die  Emleitung  des  Plan- 
feststellnngsverfahrens  eben  wegen  der  in  das  Privateigenthum  tief  ein- 
greifenden Folgen  diesseits  in  allen  Fällen  ffir  durchaus  nothwendig 
erachtet  wird,  auch  wenn  es  sich  nicht  um  solche  Interessenten  handelt, 
welche  die  Bauerlaubnifs  oder  Oberhaupt  eine  gfitliehe  Einigung  verweigern. 
Ausgeschlossen  sind  nur  die  Fälle,  wo  nur  wenige  Privatinteressenten,  die 
sich  simmtlich  zum  gütlichen  Vertragsabscblufs  bereit  finden  lassen,  vor- 
handen sind,  wo  keine  Anlagen  Im  Sinne  des  §  14  des  Gesetzes  in 
Frage  kommen  und  wo  die  Grnndbuchverhältnisse  vollständig 
geordnet  sind  und  der  Eisenbahnunternehmer  dadurch  in  den  Stand 
gesetzt  ist,  die  konknrrirenden  Privatrechte  der  eigentlichen  Interessenten 
wie  der  Rechte  Dritter  vollständig  zu  übersehen  und  mit  allen  diesen 
Privatberechtiß^en  im  gütlichen  Wege  zu  verhandeln. 

Was  zunaclist  die  Anlauni  im  Sinne  des  §  14  a.  a.  0.  lidrilVt.  so  ist 
•  >  nothwendiu,  auf  dif  Be>tinnnung  des  §  !•.»  daselbst  aulraerksam  zu 
machen,  wonarli  innerhalb  der  Zeit  der  Otfeulegung 

...jeder  Her  heiligte  im  Im  fange  seines  Interesses  Einwen- 
dungen gegen  den  Plan  erheben  kann". 

Sehr  richtig  werden  nach  Inhalt  des  Rekursbeseheides  vom  17.  Februar 
ldB3  —  vergl.  Seydel,  a.  a.  0.,  Seite  123  —  unter  diesen  „Betheiligten'* 
«De  diejenigen  Personen  verstanden, 

L  deren  OmndeigenUiiiin  gans  oder  theilweise  tn  dem  Unternehmen  in  An- 
spruch fcenommen  wird, 
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9.  welehe  tonst  dnrdt  die  Enteignung  betroffen  werden  (Eealberechtigte, 
Piehter,  Miether  n.  «.  w.  im  Sinne  des  §  11  des  Oesetses), 

B.  welche  durch  die  nach  dem  ▼orllloflg  festgestellten  Plane  einsnriehtenden 
Anlagen  im  Sinne  des  %  14  berührt  werden, 

4.  welche  die  Anordnung  toldier  Anlagen  aar  Sichemng  ihres  Omndeigenthnms 
gegen  Oefahren  nnd  Naehtheile  beantragen  wollen. 

Da  derartige  Anlagen  auch  im  Öffentlichen  Interesse  angeordnet 
werden  können,  so  ist  allerdings  in  §  19  aasdrQcklich  aach  den  Vor- 
Htftnden  der  Gemeinde-  nnd  Gntsbezirke  das  Recht  gegeben,  in  dieser  Be- 
ziehung Einwendungen  zu  erheben  und  Antr&ge  zn  stellen;  es  ist  dies 
indefs  keineswegs  aasreichend,  da  diese  ihre  Gemeinden  nar  in  Bezog  aut 
Öffentliche  Wege  und  Wasserl&ufe  zu  vertreten  haben,  während  für 
l^emeinschaftliche,  durch  ein  Anseinandersetzangsver&hren  begründete  An- 
gelegenheiten, als  Wege,  Triften,  Gräben,  Tränkstätten,  Lehm-,  Sand-, 
Kalk-  und  Hergelgruboi,  Kalk-  oder  andere  Steinbrflche  u.  s.  w.  die  Ver- 
tretung der  Gesammtheit  der  Betheiligten  Dritten  gegenfiber  nach 
Mafsgabe  des  Gesetzes,  betreflfond  die  durch  ein  Auseinandersetzung s- 
ver&hren  begründeten  gemeinschaftlichen  Angelegenheiten,  vom  2.  April  1887 
(G.-S.  S.  105)  besonders  zu  regeln  ist,  innerhalb  der  Provinz  Hannover 
aber  aufserdem  noch  die  Verfassung  der  sogenannten  Real  gern  ein  den 
(Gesetz  vom  6.  Juni  1888  —  G.-S.  8.  233  beachtet  werden  mufs,  weil 
die  ,,K('algemeinden^  von  den  ^^politischen  Gemeinden**  vollständig  zu 
unterscheiden  sind. 

Alle  dies»'  (Tt'iiosscnsrliat'tt'ii  liabeii  rln-iiso,  \v"u'  die  in  11  des  iU'- 
s<»t/.<»s  l(e/oi(dinet(Mi  Nntzuiit(slten'rldi^toii.  sohald  sii-  sicii  m-mcldet  IuiIk-ii 
(§  2ö  des  (Jeset/X's)  die  Eigciiscliaft  t'iix's  ..Kx|»r((|triiit*'n"  und  es  stidit'ii 
ilnii'ii  dulitT  aiudi  die  HiMditsmitfcI  L:i'L;t  ii  die  riaiilV'st.>telimiic  nach  ^  22 
des  (ieset/.es  ebejiy<()  wie  dfiii  l'iigentiiiiiiier  seihst  zu.  Es  liej;t  somit 
im  Interesse  des  Un  t  <•  i  ii  e  Ii  ni  i- rs.  zur  (4e\vinnun^^  einer  üel)ersicht 
alier  Kntschailigunf;sl)ere<'htigten  das  IManfeststellunusvfrfaluen  nach 
Malsijabe  der  §§  18  ft'.  des  (iesetzes  dureliznfiihitMi.  damit  diese  an- 
^iehulten  werden  können,  ihre  Ent.schadigungsans|»rii(he  im  Entschä- 
dig ungs-Feststeliungsverfaliren  demnächst  geltend  zu  machen. 

Ein  gleiches  \vesentii(dies  Int(Tesse  hat  der  Unternehmer  aber  auch 
dann,  wenn  die  Grundhuchverhältnisse  nicht  vollständig  geordnet  sind  oder, 
wenn  dies  zwar  der  Fall  ist,  nach  der  Menge  und  der  Art  der  Belastung 
der  Grundstöcke  aber  von  vornherein  zu  befürchten  steht,  dafs  eine  Hinter- 
legung der  Entschädigungssumme  nach  §  37  des  Gesetzes  nothwendig 
wird,  oder  wenn  zur  Erzielung  der  Erleichterungen  eines  freihän- 
digen Erwerbs  der  der  Enteignung  unterliegenden  Parzellen  eine  Fest- 
stellung des  Objekts  der  Enteignung  durch  Herbeifährung  eines. 
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Besehhisaes  dM  BezirksaiiMchiisaos  naeh  {  81  des  Gesetzes  sieh  noth- 
wendig  macht. 

In  dieser  Beziehnog  darf  hier  anf  die  ansf&hrliehen  BrOrtemngen 
in  der  Abhandlimg,  «Üeber  die  gfltfiche  Binigiug  im  Sinne  der  §§  IG,  17, 
96  des  Gesetzes  vom  11.  Jnni  1874^  —  Archiv  fllr  Eisenbahnwesen,  Jahr- 
gang 1889  Seite  660  ff.  —  verwiesen  werden. 

Htt  dem,  nach  §  18  des  Gesetzes  za  steUenden  Antrage  anf  Bin- 
leitnng  des  Pianfeststellnngsverfahrens  wird  der  gesammte,  nach  obigem 
geschilderte  Apparat  von  neuem  in  Gang  gebracht  Die  Pifine  werden 
von  neuem  anf  14  Tage  ausgelegt,  die  dem  Unternehmer  beliannten  Bigen- 
thflmer  nnd  Realberechtigten,  sowie  die  Vorsteher  der  Gemeinde-  nnd 
Gntsbesirke  werden  zur  Geltendmachnng  etwaiger  Einwendungen  nnd  An- 
sprüche aufgefordert,  demnftchst  der  Termin  zur  Erörterung  der  Ein- 
wendungen anberanmt  und  abgehalten,  worauf  das  gesammte  Material  dem 
Bezirksausschüsse  zur  Beschlnfsfassnng  naeh  Mafegabe  des  §  21  des  Ge- 
setzes zugestellt  wird.  Ton  der,  dem  Kommissar  naeh  §  20  daselbst  ein- 
gerftumten  Befugnifs,  schon  in  diesem  Verfinhren  Sachverständige  zu- 
zuziehen, wird  in  der  Bogel  kein  Gebrauch  gemacht,  was  allerdings  in 
verschiedenen  Fällen  zu  bedauern  ist,  besonders,  wenn  es  sich  um  Wege- 
verlegungen oder  Wasserlaufeverftademngen  handelt,  die  anf  die  Ent- 
schftdigungsfrage  von  grofsem  Einflofs  sein  IcOnnen  und  bei  der  ErOrtenmg 
der  letzteren  später  vielfach  zu  ProjektänderoDgen  Veranlassung  geben. 
Berficlcsichtigt  man  noch  die  fernere  BestimmaDg,  dafs  erst  in  dem  Ent- 
schädignngserörterungstermine  der  Grundeigenthümer  seine  Anträge 
auf  vollständige  Uebernahme  eines  theilweise  in  Anspruch  ge- 
nommenen Grundstücks  anzubringen  verpflichtet  ist  (§§9,  25  des  Ge- 
setzes), im  Streitfalle  alicr  auch  hierüber  auf  Grund  der  Gutachten  der 
Sachverständigen  der  Bezirks  au  sschufs  zu  entscheiden  hat,  so  wird  man 
zugeben  müssen,  dafs  die  Zuziehung  von  Sachverständigen  schon  im  Plan- 
feststellungsverfahren für  die  Vollständigkeit  des  Pianfeststeilungsi)eschlu88e8 
von  grofeem  Werthe  ist,  weil  der  letztere  nach  $  21  ausdrücklich 

„den  Oegenstanil  der  Enteigsüng,  die  GrSfae  und  die  Orensen  des 

absntr e t  enden    rmi « 1  s  t  ü c ks" 

und  zwar  auch  bezüglich  derjenigen  Flüchen,  welche  zur  Herstellunii  der 
nach  §  14  des  Gesetzes  erforderlichen  Anlagen  nothwendig  sind,  feststellen 
soll,  jedenfalls  abor  eine  spätere  Ergänzung  oder  Deklaration  des  Be- 
schlusses in  Bezug  auf  das  Objekt  der  Enteignung  meistentheils  fiber- 
dfissig  machen  würde. 

Die  soeben  erwähnte  Bestimmung  des  §  21  bezüglich  des  Gegenstands 
der  Enteignung  enthält  eine  Forderung,  welche,  mit  nur  ganz  vereinzelten 
Ausnahmen,  überhaupt  nicht  erfftllt  werden  kann. 

ArohiT  Ar  Eisenbahnweaen.  ISBB.  7 
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Denn  sie  setzt  voraus,  dafs  die  Mefsverzcichnisse  und  Gruuderwerbs- 
karten  l)ereits  das  gesammte,  nacli  §  58  (Ut  (Truiulbuohordnnng  erforder- 
liche Fortschreibungsniaterial  in  s'n-h  sclilierseii.  weil  der  Planfest- 
stellungsbesclilufs  in  Bezug  auf  die  Gröfsen  und  (Jrcii/ceii  der  abzu- 
tretenden Grundstücke  zur  Zeit  die  einzige  (irundiage  für  den  nach 
§32  des  Geset/os  abzufassenden  Enteignungsl)esciilufs  darstellt,  auf  Grund 
dessen  der  Grundijui hricliter  auf  Antrag  der  EnteignungsbehOrde  die  Ein- 
tragung des  lasten-  und  liYpotbekenfreieo  (§  45)  Eigenthums  für  deo 
ünteroehmer  /u  bewirken  hat. 

Die  ausfühl  liehe  Erörterung  gerade  dieser,  für  den  Realkredit  ood 
für  das  Grundeigenthum  überhaapt  so  äoDserat  wichtigen  Frage,  insbeaoD- 
dere  auch  der  folgen  der  späteren  katasteramtlichen  Berichtigaiigen 
und  Feststellungen  findet  sich  in  der  oben  erwähnten  Abhandlung  im 
Arehiv  fär  Eisenbahnwesen,  Jahrgang  1889,  Seite  650  ff.,  aus  der  hier  nur 
her?orgehoben  werden  soll,  dafs  das  dem  Bezirksausschosse  bei  der  von 
ihm  vonnnebmenden  Planfeststellung  vorliegende  Mefsverzeichnils  irgend 
einen  Ansprach  auf  Richtigkeit  and  somit  aaf  öffentlichen  Glaaben  nicht 
machen  kann,  weil  es  eine  vom  Unternehmer  einseitig  an  der  Hand  von 
meistens  ansicheren  Unterlagen  and  Abmessangen  angefertigte  Zasammen- 
stellnng  der  nnr  aaf  der  Karte,  nicht  örtlich,  abgemessenen  Grnnd- 
Üftchen  darstellt. 

Aus  diesem  Grande  ist  auch  die  auf  Autrag  des  Unternehmers 
nach  Ueberreicliung  des  Planfeststelhingsbeschlusses  seitens  der  Grund- 
buehbehörde  zu  l)cwirkenilt'  Eintragung  einer  Vormerkung  über  das  ein- 
geleitete Enteignungsverfahren  (§'21)  auf  die  weitere  Belastung  der  Grund- 
stücke ohne  jeglichen  Einflufs  und  hat  nur  insoweit  Bedeutung,  als  dem 
ünternehmiT  während  der  Dauer  das  Enteignungsverfahren  von  jeder  an 
dem  Grundstücke  eintretenden  Rechtsveränderung  von  Amtswegeu  Nach- 
richt zu  geben  ist. 

Solange  es  nicht  möglich  ist,  dem  Bezirksausschüsse  ein,  za  kataster- 
amtlicher Fortschreibang  geeignetes  Mefsverzeichnifs  und  Kartenmaterial 
behafs  Feststellnng  des  Gegenstandes  der  finteignnng,  der  Gröfse 
and  der  Grenzen  der  abzutretenden  Grandstflcke  vorzulegen,  kann  der 
Planfeststellangsbeschlufs  nur  „unter  aasdrftcklichem  Vorbehalte 
der  katasteramtlichen  Feststellung  des  Fl&chengehalts  der 
nach  Hafsgabe  des  festgestellten  Entwurfs  thatsächlich  erfor- 
derlichen Grandstflckstheile*'  erfolgen  and  im  Interesse  der  Sicherheit 
des  Gnindeigenthams  nnd  Realkredits  auf  Grand  eines  solchen  Plan- 
feststellnngsbeschlosses  nach  §  24  des  Gesetzes  die  Eintragung  einer  Vor- 
merkung im  Grondbuche  nur  dahin  bewirkt  werden: 
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.,dftf8  das  (Tnindstiick  No.  nach  Mafdgabe  des  PlanfestfltelluiigsbescIilusseH 
des  Bezirksausscbusseä  zu  .  .  .  vom  ...  ganz  oder  in  einem  Flüchbn- 
gdulteToa  . . .  Ar.,|edoehTorbebAltIieb  dirkataiteramtlichen  F«it> 
stellvng,  ssm  Zwecke  der  Hentellang  einer  Eisenbalm  Toa  . . .  oach  . . . 
der  Enteignimg  nnterliegt  «md  die  noeb  fettsneetseade  ISateebidigaa  g 
an  Stelle  der  ftbsQtretendea  FItcbe  den  Bealbereebtigten  rer- 
haftet  ist.'' 

Nach  diesen  Erörterungen  ist  es  -a^oIiI  gestattet,  zu  prüfen,  ob  nicht 
das  Verfahren  wegen  Feststeliung  des  Plans  wesentlich  vereinfacht  werden 
kann. 

Diese  Frage  wird  unbedenklich  zu  bejahen  sein,  und  zwar  dahin, 
dab  die  landt  s polizeiliche  PrQfnng  mit  dem  nach  §  18  des  Gesetzes  ein- 
inleitenden  VtMfaliren  verl)unden  wird. 

Der  £inwand,  dafs  dadurch  der  öffentlich-rechtliche  Akt  mit  dem, 
mehr  einem  priTatrechtlichen  Charakter  in  sich  schliersenden  Planfest- 
stellangsyerfahren  zosammen  geworfen  wird  und  in  Folge  dessen  die  Zu- 
ittadigkeit  der  ▼ersefaiedeneii  Behörden  in  Kollision  kommen  konnte,  wird 
entkriUtet  dadurch,  dafs  der  §  14  des  Gesetzes,  im  Gegensatz  zu  §  14  des 
Gesetzes  vom  3.  November  1888,  die  Mitwirkung  des  Bezirksausschusses 
anf  Feststellung  deijenigen  Anlagen  im  Sinne  des  §  14  ausgedehnt  hat, 
wfllehe 

„für  die  benaehbarten  Omadstib  kc  oder  im  öffentlichen  Interesse  aar 
Sichemag  gegea  Qefahrea  aad  Nachtheile  nothwendig  werden**, 

dab  aber  auch  femer  ffir  die  Entscheidung  Aber  die  Nothwendigkeit  der 
Anlagen,  es  in  der  Sicherung  gegen  Gefahren  und  Nachtheile  fflr  die 
benachbarten  Grundstfieke,  oder  sei  es  im  öffentlichen  Interesse,  der 
Monster  der  öffentlichen  Arbeiten  nach  dem  Gesetze  vom  11.  Juni  1874, 
allerdings  nur  in  dem  Falle,  wo  der  Beschlufe  des  Bezirksausschusses  im 
Wege  der  Berufung  angefochten  ist,  zu  entscheiden  hat. 

Bs  ist  nicht  abzuleugnen,  dab  die  Ausdehnung  des  §  14  des  Gesetzes 
auf  die  Wahrnehmung  öffentlicher  Interessen  zu  Bedenken  Anlafs  giebt, 
wdl  hierdurch  die  im  §4  des  Gesetzes  vom  3.  November  1838  dem 
Minister  allein  vor(>ehaltene  Entscheidung  darfiber,  was  im  öffentlichen 
Interesse  nothwendig  ist,  wesentlich  alterirt  erscheint;  denn  es  mnls  der 
Ausführung  in  den  Rekursbeseheiden  vom  28.  Juli  1877,  26.  Juni  1879 
und  26.  Dezember  1881  (veigl.  Seydel  a.  a.  0.  S»  79)  beigestimmt  werden, 
dafe  die  Laiidespolizeibehörde  auch  noch  bei  der  Abnahme  der  Bahnan- 
iageo  (§  22  des  Gesetzes  vom  3.  November  1838)  und  selbst  noch  nach 
Betriebseröffiiung  einer  Eisenbahn,  sobald  sich  das  Bedfirfnifs  im 
AlMiehen  Interesse  herausstellt,  befugt  sein  mufe,  dem  Eisenbahnunter- 
ffeftmer  Anlagen  der  im  §  14  des  Gesetzes  vom  3.  November  1838  be- 
zekbneten  Art  auf  Grund  dieser  gesetzlichen  Bestimmong  aufzulegen. 

7» 
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Indefs  dürfte  die  weitere  Ausführung,  dafs  nach  beendetem  Ent- 
eignungsverfahren die  Landespolizeibehörde  oder  der  Minister  auch 
berechtigt  ist,  die  ursprünglich  getroffenen  Entscheidungen,  die 
sich  im  Laufe  der  Zeit  etwa  als  nicht  zweckmässig  herausgestellt  haben, 
abzuändern  oder  nachträglich  zurückzunehmen,  in  dieser  Allge- 
meinheit mit  der  Bestimmung  des  §22  des  Gesetzes  vom  11.  Juni  1874 
und  des  oben  erwähnten  §  158  des  Zoständigkeitsgesetzes  wohl  kaum  io 
Einklang  gebracht  werden  können. 

Der  nach  §  22  des  Gesetzes  rechtskräftig  gewordene  Planfest- 
stellungsbeschlufs  begründet  gegenseitige  Rechte  des  Unternehmers,  wie 
der  Expropriaten  (vergl.  §  42  des  Gesetzes);  es  können  daher  Anlagen, 
welche  in  diesem  Beschlüsse  „zum  Schutze  der  benachbarten  Grundstücke 
gegen  Gefahren  und  Nachtheile"  als  nothwendig  festgestellt  sind,  nicht 
durch  eine  andere  Behörde  einseitig  und  ohne  Zustimmung  der 
Eigenthümer  dieser  gefährdeten  Grundstücke  abgeändert  oder  aufgehoben 
werden.  Die  Bestimmung  würde  eine,  durch  Art.  9  der  Verfassungs- 
nrkunde  iuisge.schlosFene  Verletzung  des  Privateigentbums  in  sieh  seliliefsen 
und  den  §'22  zu  Gunsten  des  Unte rnehmers  völlig  illusorisch  machen, 
auch  dem  deutlichen  Wortlaute  des  §  15S  des  Zuständigkeitsgesetzes 
widersprechen,  welcher  die  der  Landespolizei  und  dem  Minister  nach  §§  4 
und  14  des  Gesetzes  vom  3.  November  1838,  und  §  7  des  Gesetzes  vom 
1.  Mai  1866  zustehenden  Befugnisse  ausdrücklich  nur  für  „Wegebau- 
sachen und  wasserpolizeiliche  Angelegenheiten",  also  für  das 
öffentliche  Interesse  aufrecht  erhält.  Handelt  es  sich  dagegen  um 
Scbutzanlagen ,  welche  im  Interesse  der  Adjazenten  für  nothwendig 
erachtet  werden,  so  ist  und  hleiht  der  Phuifeststellungsbeschlufs  sowie 
der  auf  eingelegte  Berufung  ergaogene  Rek urs bescheid  des  Ministers 
dergestalt  mafsgebend,  dafs  nicht  blofs  der  Rechtsweg,  sondern 
überhaupt  jeder  weitere  Weg  auch  im  Verwallungsverfahren 
ausgeschlossen  ist  und  bleibt  (vergl.  Eikenntnifs  des  Reichsgerielits 
vom  3.  Dezember  1879  und  23.  Dezember  1881  —  Archiv  18S2  Seite  1C6, 
sowie  Seydel  a.  a.  0.  Seite  84,  86).  Den  Adjazenten  bleibt  lediglich  der 
Ansprach  auf  Entschädigung,  wenn  ihre  Anträge  endgültig  abgelehnt 
sind;  dem  Unternehmer  verbleibt  die  Pflicht  zur  Ausführung  der  ihm  im 
PlanfeststeUangsbeschlusse  oder  im  Rekursbescheide  endgültig  auferlegten 
Anlagen,  natürlich,  sofern  nicht  eine  gfitige  Einigung  mit  den  Adjazenten 
herbeigeführt  wird. 

Das  Resultat  geht  somit  dahin,  dafs  die  Zusammenlegung  der  öffent^ 
liehen  Interessen  mit  den  Privatinteressen  der  Grundstücksbesitzer  u.  s.  w. 
vom  Gesichtspunkte  der  Zuständigkeit  der  einzelnen  Behörden  aus  kein 
Hindemile  bildet,  das  laodespolizeiüche  Prfifungeverfahren  mit  dem  Plan- 
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ItotakdliiiigSTerfoliren  za  ▼erbindoD,  wie  dies  auch  geeehieht  in  den  Gesetz- 
gebungen anderer  LSnder,  insbesondere  des  Königreichs  Sachsen  und  der 
tbiringischen  Lftnder,  sowie  Brannschweig  jl  s.  w. 

Für  die  Anseinanderhaitang  dieser  beiden  Verfohren  könnte  man 
vielleicht  ans  dem  Umstände,  dab  die  Bestimmangm  Ober  den  Versneh 
der  gfttHchen  Einigung  im  Gesetze  vom  11.  Jnni  1874  zwischen  dem  §  15 
and  dem  §  18  Platz  gefanden  haben,  folgern,  dafs  der  Gesetzgeber  geglanbt 
hat,  die  vorUnfige  Planfeststellnng  biete  eine  besonders  geeignete  Unter- 
lage ZOT  Anbahnung  gtttlicher  Einigung.  Indeb  wäre  diese  Folgerung  als 
richtig  nicht  anzuerkennen. 

Gerade  der  Umstand,  dals  die  vorläufige  Planfeststellung  die  Frage, 
in  welchem  Umfiinge  die  Grundstficke  zum  Zweck  der  Ausführung  des 
Üatemehmens  der  Enteignung  unterliegen,  vollst&ndig  oifen  Iftfet,  weil  die 
definitive  Feststellong  einer  besonderen  Behörde  obliegt,  die  Er- 
leiehterungen  aber  nach  §§  16,  17  nur  bezftg^ch  derjenigen  Parzellen  ein- 
treten, welche  „nach  dem  Befinden  der  zustftndigen  Behörde  der  Ent- 
eignimg  unterliegen'S  macht  die  Dnrchflihmng  des  Planfeststellnngsver- 
fUureos  zumal  auch  dann  nothwendig,  wenn  es  ^eh  um  Uebemahme  von 
Satstflcken  nach  §  9  des  Gesetzes  handelt,  bezfiglich  welcher  die  Landes- 
polizeibehOrde  flberfaaupt  nicht  zastftodig  ist  Auch  die  Wirthschafts- 
Brsehwemisse,  Mlnderwerthe  der  Reststflcke  u.  s.  w.  lassen  sich  nicht 
eher  feststellen  und  können  somit  auch  nicht  eher  den  Gegenstand  einer 
gfitlichen  Einigung  bilden,  als  bis  das  Planfeststellnngsverfahren  wirklich 
dorchgefuhrt  worden  ist.  Es  ist  hierbei  auch  besonders  zu  beachten,  dafs 
der  §  17  des  Gesetzes  die  Frage  gänzlich  offen  läfst,  oh  und  bis  zu  welchem 
Zeitpunkte  denjenigen  Interessenten,  deren  Rechte  durch  §  17  geschmälert 
werden,  ein  Widerspruchsrecht  gegen  „das  Befinden  der  zuständigen  Be- 
hörde'* —  §  16  des  Gesetzes  —  zusteht,  und  dafs  eine  Hinterlej^ung  der 
vereinbarten  Entschädigunussuinrne  mit  den  Wirkungen  der  §§  45,  46  des 
Gesetzes  nur  dann  zulässig  ist,  wenn  das  Enteignungsverfahren  wegen  der 
Rechte  Dritter  durchgeführt  oder  die  Form  des  §26  des  Gesetzes  (Verein- 
barung vor  dem  Enteignungskommissar)  beohachtet  worden  ist. 

Da  von  niemandem  mit  Erfolg  wird  bestritten  wenlen  können,  dafs 
zur  Ausführung  des  Art.  9  der  Verfassungsurkunde  eine  Planfeststollung 
im  Sinne  der  §§  18 — 22  des  Gesetzes  im  Interesse  des  l'rivateigciitiiums 
nothwendig  ist,  andererseits  der  Unternehmer  sowohl  als  das  ölTentliche 
Iflteresse  wesentlich  darauf  Anspruch  haben,  dafs  das  Verfahren  zur  Ffst- 
steliang  des  Objekts  der  Enteignung  und  insbesondere  der  Entschailiguiig 
möglichst  schnell  stattfindet,  mufs  es  dringend  empfohlen  werden,  die  Ver- 
eioigang  der  beiden  Stadien,  des  §  15  und  der  §§  18  ff  ,  durch  Abänderung 
der  gegenwärtigen  gesetzlichen  Bestimmungen  herbeizuführen. 


Digitized  by  Google 


102 


Ueber  da»  PlanfeststellniigtTwlkhreii  bei  SDleigBViig; 


Nur  auf  .solche  Weise  ist  es  auch  inOglicli,  den  Unternehmer  früher 
in  den  Belitz  der  der  Enteignnng  anterlie^eiiden  Grundflächen  einzuweisen. 
Wird  die  Not hwendigkcit  einer  Anlage  im  öffentlichen  Interesse  ein- 
mal anerkannt,  so  ist  sie  damit  zugleich  auch  dringlich;  es  liegt  im 
öfleutlichen  Interesse,  dals  die  Ausführung  so  schnell  als  möglich  erfol«rt. 
Hierzu  ist  aber  seil >st  verständlich  die  Besitzeinweisung  in  das  erforderliche 
Areal  die  nächste  Voraussetzung. 

Eine  solche  Besitzeinweisung  soll  aber  nach  §  9  der  Verfassangsnr- 
künde  erst  na<*h  vorgängiger,  in  dringenden  Fällen  wenigstens  vor- 
läufig festzustellender  Entschädigung  stattfinden.  Dafs  aber  eine  Ent- 
schädigung überhaupt,  and  z\var  auch  nur  vorläufig,  festgestellt  werden  kann, 
wenn  ein  feststehender  Plan  vorhanden  ist,  bedarf  keiner  näheren 
Erörterung.  Je  schneller  also  eine  solche  Feststellung  oder  Zahlung  der 
Entschädigung  herbeigeffihrt  wird,  um  so  schneller  wird  dadurch  daa 
öffentliche  Interesse  befriedigt. 

Wird  in  dem  nacli  stattgehabter  l'lanausieguiig  aii/ulu'raunieiuieii 
Termine  das  Einversländiiifs  siiiiiintlicher  (»der  eines  Theils  der  eisehieneiieii 
Interessenten  (Griindstiickseigentbfinier,  HealbereebtiL^te,  Miel  her,  Pächter. 
Wege-  U.S.W.  Geiiossenscbal'ten  u.  s.  \v.)  id)er  den  l'lan  in.<bes:)ndere  auch 
über  die  nach  §  14  des  (Gesetzes  hcr/ustellenden  Anlagen  erzielt,  so  wird 
in  der  Regel  auf  Antrag  des  I'iif ernebiiiers  auch  sofort  das  Einverständnifs 
zur  sofortigen  Abgren/tnig  und  Iiiaiigritfiiahnie  der  ( Iruiidst  ückstheile 
behufs  Ausfuhrung  der  Anlagen  gern  ertheilt.  Ein  solches  Einverstandnifs 
wird  zu  Protokoll  erklärt  und  durch  den  Kommissar  festgestellt.  Auf 
(irund  dessen  werden  demnäc  hst  die  vorgelegten  Pläne.  Mefs-  und  Wege- 
und  Vorfluthverzeichnisse  ergänzt  und  hericlitigt  und  innerhalb  einer  vom 
Kommissar  festzusetzenden  Frist  eingereicht,  auch  den  betreffenden  Inter- 
esseuteu  auszugsweise  mitgetbeilt. 

Wird  eine  Einigung  nicht  erzielt,  so  ist  es  zweckmä&ig,  die  zom 
Termine  vorgeladenen  Sachverständigen  sofort  Aber  ihr  Gutachten  zu 
Protokoll  zu  verhören,  sowie  die  Erklärungen  des  Unternehmers  und  der 
Interessenten  hierflber  entgegen  zu  nehmen.  Das  Gutachten  der  Sachver- 
ständigen mufs  sich  auch  darfiber  auskssen,  ob  und  inwiewdt  ohne  Nach- 
theil ffir  die  spätere  Ermittlung  und  Feststellung  der  Ent- 
schädigung die  Ansf&hrung  des  Unternehmens  nach  liafsgabe  des  vor- 
gelegten, oder  zu  ergänzenden  Planes  bewirkt  werden  und  somit  die  Ein- 
weisung des  Unternehmers  in  den  Besitz  der  abzutretenden  Flächen  nach 
deren  örtlicher  Abgrenzung  stattfinden  kann,  oder  ob  und  in  welcher  Weise 
emeSicherstellnng  der  Rechte  der  betreffenden  Interessenten  bis  zur  Gewährung 
der  Entschädigung  zu  erfolgen  hat,  sowie  endlich,  ob  und  inwieweit  der 
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ÜQteniehmer  zur  Ueberaaboie  der  Reststficke  (§  9  des  Gesetzea)  za  ver- 
pfliehten  ist. 

Können  die  Sacbverstrui(Iii>:on  sich  nicht  zur  sofortigen  Abgabe  eines 
mit  Gründen  versehenen  Gutachtens  bereit  erklären,  so  ist  ihnen  aufzugeben, 
kUteres  binnen  einer  zu  bestimmenden  Frist  dem  Koniinissar  iMu/ureicben, 
aod  nach  Eingang  der  Gutachten  den  Interessenten  und  dem  Unternehmer 
Gelegenheit  zu  geben,  sich  darüber  zu  änfsern. 

Der  demnSfibst  ergebende  Beschlufs  des  Bezirksaussebnsses  iiat  darüber 
Feststellung  zn  treffen,  ob  und  inwieweit  nach  eingetretener  Rechtsicraft 
des  Beschlusses  die  Einweisung  des  Unternehmers  in  den  Besitz  der  zu 
enteignenden  Ornndflächen  anf  Grund  und  mit  dem  Zeitpunkte  der  Ortlichen 
Abgrenzung  dieser  Gnindflftchen,  (▼ergl.  hierflber  das  Nähere  unten)  kraft 
Gesetzes  stattfindet;  dagegen  die  künftige  auf  Grund  gQtlicher  Einigung 
oder  durch  Sachverständige  festzustellende  Entschädigung  vom  Tage  der 
ZusteUang  der  Bescheinigung  der  Rechtskraft  des  Beschlusses  an  den  Unter- 
nehmer  und  die  Interessenten,  sofern  nicht  ein  früherer  Tag  fflr  die 
Verzinsung  g&tlich  vereinbart  ist,  oder  eine  Theilung  der  Nutzungen 
detletzten  Wirthschaftsjahres  stattfindet  und  hierdurch  die  Ver- 
linsung  anderweit  zn  regeln  ist,  mit  vier^)  vom  Hundert  ffir's  Jahr 
zu  verzinsen  ist 

Durch  eine  derartige  Bestimmung  wfirde  der  Artikel  9  der  Verfassungs- 
urkunde  einerseits  und  dem  Interesse  des  gemeinen  Wohls  andererseits  in 
aosreiehender  Weise  Rechnung  getragen  werden. 

Denn  es  ist  fttr  die  Ezpropriaten  das  Objekt  der  Enteignung,  vorbe- 
bsltlich  der  katasteramtlichen  Peststellung  der  Flächen  derartig  festgelegt, 
dab  für  die  spätere  Ermittlung  der  Gesammtentschädigung  eine  solche 
Grundlage  geschaflTen  ist,  welche  dem  Eigenthflmer  eine  anderweite  Ein- 
richtung seines  Wirthschaftshetriebs  ermöglicht  und  die  wirkliche  Abfindung 
auch  bezGglich  des  Entschädigungsbetrags  sicherstellt. 

Es  ist  bereits  oben  hervorgehoben,  dafs  eine  solche  Feststellung  der  zu 
enteignenden  Grundstficksfiächen,  die  demnächst  die  Grundbuchberichtigung 
auf  eine  einfiiche  Requisition  der  EnteignungsbehOrde  mOglich  macht,  im 
PhuifeststeUungsbeschlusse  nicht  stattfinden  kann,  eine  katastermäfsige 
Anfmessung  daher  stets  vorbehalten  bleiben  mufs.  In  Folge  dessen 
hit  aoeb  die  Vorschrift  des  §  21  No.  1,  wonach 

»die  GrSfte  und  die  Orensen  des  aibsatretMideB  Onuidttfteka* 
ia  fiesehinsse  festzusetzen  sind,  praktisch  gar  keinen  Werth,  und 

')  Dio  vierprozcntige  Verzinsnnef  entspricht  den  gegenwärtitjen  Kreditver- 
hiltttisBev.  DcT  hier  in  Vorsihlnt'  {jphrachte  Zeitpunkt  der  Vrrzinsun«?  i^t  tit  shalb 
rkhtig,  weil  der  £zpropriat  von  diesem  Zeitpunkte  ab  in  der  Verfügungstreiheit 
kcftisdert  ist. 
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zwar  um  so  weniger,  als  bis  zu  dem  Zeitpunkte  der  Offenlegung  des  Planes 
eine  örtliche  Abgrenzung  der  betreffenden  Grundflächen  noch  nicht 
stattgefunden  hat,  ja  nicht  einmal  zu  ermöglichen  gewesen  ist. 

Nach  der  Absicht  des  Gesetzgebers  handelt  es  sich  aber  doch  auch 
vorzugsweise  nur  um  Feststellung  des  Bauentwurfs,  für  die  behufs  Er- 
reichung dieses  Zwecks  nach  §  15  die  Querprofile  mit  einzureichen  sind, 
also  um  Feststellung  des  nach  Mafsgabe  und  innerhalb  der  Grenzen 
dieses  Entwurfs  erforderlichen  Bedarfs  an  Grundfläche  von  einem  be- 
stimmten Grundstücke.  Mithin  genügt  es,  dafs  der  Bezirksausschufs  lediglich 
das  Resultat  der  ausführlichen  Vorarbeiten  für  den  Bauplan  fest^ 
stellt  und  auf  Grund  dieser  Feststellung  anordnen  soll, 

iidab  von  den  im  Mersverzeichnisse  genannten  Omnditttcken  die  darin  be- 
zeichneten, jedoch  katasteramtlich  noch  festzastellenden  Flächen  der  Ent- 
eignung unterliegen,  welche  nuthweudi^^  sind,  um  den  nach  Mafs<,'abe 
des  vorgelegten  Planes  und  der,  demselben  zu  Urunde  liegeudeo 
Querprofile,  alM  ianerhalb  der  dareh  dtm  Plan  nachgewieseaeB 
Qreaien  fMtgwteUten  Batworf  rar  Aaiffthraag  m  bringea". 

Jeder,  der  bei  dem  Baa  einer  Eisenbahn  jemals  praktiseh  thätig  ge- 
wesen ist,  wird  zugeben  mfissen,  dafs  nur  auf  diese  Weise  ein  Plaafest- 
stellungsbescblufs  zur  AusfQhrnng  gebracht  werden  kann,  dafe  erst 
nach  Feststellung  des  vorgelegten  Plans  eine  Ortliche  Abgrenzung 
möglich  ist,  bei  der  sieh  vielfach  Terrainungleichheiten  ergeben  und  kleine 
yerschiebnngen  nothwendig  machen,  die  Mher  sieh  nicht  haben  voraus- 
s^en  lassen,  aber  eine  Aenderung  und  Verschiedenheit  in  dem  thatsftelilieh 
nothwendig  werdenden  Flächengehalte,  gegenüber  den  im  Mefsverzeichnisse 
enthaltenen  Flächenangaben  in  sich  schliefsen. 

Ist  dem  Bezirksausschüsse  unmöglich,  in  seinem  Beschlüsse  die 
(Irenzen  der  abzutretenden  Fläche  örtlich  in  Augenschein  zu  nehmen,  so 
ist  es  ihm  auch  unmöglich,  diese  Grenzen  in  dem  Beschlüsse  dergestalt 
festzustellen,  dafs  der  Expropriat  schon  bis  zum  Z»Mt punkte  des  Plan- 
feststellungsbeschlusses oder  bei  dessen  Behändiguiig  in  Stande  ist,  sich 
darüber  eine  Vorstellung  zu  machen,  welche  Flächen  und  bis  zu  welcher 
(xrenze  ihm  thatsin  lilu  h  entzogen  werden  sollen.  Ist  dies  aber  unausfilhrbar. 
^0  ist  auch  die  Angabe  der  zur  Zeit  nur  in  der  Luft  schwebenden  Grenzen 
im  Planfe8t^^tellun^^sbeschlusse  völlig  werthlos. 

Er  wird  hiernach,  um  für  diesen  Beschlufs  eiueu  praktischen  Werth 
zu  erzielen,  etwa  dahin  zu  formoliren  sein: 

„dafs 

1.  der  Plan  nach  Mafsgabe  des  v(irgelet,'ten  oder  ergänzten  EntwurfB,  oder 
der  im  Erürterungstermine  stattgehabten  Einigung,  sowie  auf  Grund  der 
von  den  Sachverst&ndigen  abgegebenen  Gutachten  hiermit  festgest^Ut  wird, 
bsw.  Boeh  dahin  ra  erginsen  ist,  daCi  folgende,  nach  §  U  des  Geteftaee  er« 
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forderliche  Anlagen  vom  Unternehmer  Mif  denen  Koiten  herzustellea  imd 
in  Gemäfsbeit  des  §  14  des  Gesetzes  zu  unterhalten  sind  a.  s.  w. 
9.  die  weitergeheuden  Anträge  der  Interessenten  zarückgewiesen  werden, 
8.  von  den,  im  angeschlossenen  Mefsyerzeicbnisse  und  dessen  Nachtrage 
geuaaBten  Chraadstteken  die  darin  in  KoL . .  reraelohn^en,  Jadack  ihiem  «izk- 
lidWB  Inhaita  naeh  kntaatanuntUeh  iioeh  fBetanstellendei  Fliehen,  T«rbe- 
haltlieh  der  Ergänzung  dieses  Besdümaes  beza  gl  ich  der  zur  Herstellnng 
der  unter  No.  i  bezeichneten  Anlagen  erforderli(  hen  im  Mefsverzeichnisse 
noch  nicht  berücksichtigten  Flächen  nach  Mafsfjabe  des,  mit  dem  Ver- 
merk der  Feststellung  versehenen  Plans  und  innerhai  b  der  durch 
diesen  Plan  nachgewieaenen  Orennen  snm  Zwaeke  dar  AnsfUining 
daa  (nihar  m  basaiehnandea)  üntenielunen  der  Enteignung  nntarliegett  vad 
dangeiaftb  an  (den  Unternehmer)  za  Eigenthum  (zur  vorfibeiKehenden  Be- 
nutzung) absntreten,  (mit  den  in  Kol. .  .  des  Mefsverzeichnisses  angegebenen 
Beschränkungen  dauernd  zu  belasten)  sind  und  der  Unternehmer  ferner  ver- 
pflichtet ist,  folgende  Bestgmndstttcke  u.  s.  w.  als  nnwirthscbaftlich  mit  zu 
flbem^nen, 

4.  dnb  mit  der,  dnreb  vereidate  Landmeaier  nach  Kafbgabe  dea  festgestellten 
Plana  an  bewirkenden  Srtlidien  Abgreninng  dar  Fliehen  Beeiti  und  Nntsnng 

dieser  Fliehen  auf  den  Untemehner  flbergehan, 

5.  die  Zeit,  binnen  der  längstens  voni  Enteignungsrecht  Gebrauch  zu  machen 
ist,  auf  den  Zeitraum  bis  einschliesslich,  hiermit  festgesetzt  wird." 

Es  ist  selbstverständlich,  dafs  von  der  bevorstehenden  örtlichen 
Abgrenzung  der  Flächen  den  Interessenten  rechtzeitig  in  derselben 
Weise,  wie  dies  bezüglich  jeder  GrenzfeststelliiDg  allgemein  vorgeschrieben 
ist,  Kenntnifs  gegeben  wird  mit  der  Anheimgabe,  der  Abgrenzung  beizu- 
wohnen.   Jedenfalls  ist  von  dem  Landmesser  die  Bescheinigung  des 
Gemeindevorstandes  darüber  beizubringen,  dafs  die  sämmtlichen  Interessenten 
in    ortsüblicher  Weise  schriftlich  von  dem  Termine  Kenntnifs  erhalten 
liaben,  und  ferner  ein  Protokoll  darüber  aufzunehmen,  welche  Interessenten 
erschienen  sind  und  der  Abgrenzung  beigewohnt  haben.    Es  ist  dies  wegj'ii 
des   üebergangs  des  Besitzes  und  der  JSutzung,  sowie  wegen  der,  dem 
Bezirksausschusse  im  Entsehiidii^initrsverfahren  vorbehaltenen  Ji^eststeliung 
der  Verzinsung  der  £ntschädigungsäiunme  nothwendig. 

Durch  das  hier  vorgeschlagene  Verfahren  wird  nicht  blofs  dadurch, 
dafs  das  landespolizeiliche  Prflfangsverfahren  mit  der  definitiven  Plan- 
feststellung  verbanden  wird,  sondern  auch  dadurch,  dafs  in  den  allermeisten 
PlaDfeststellungsbesctüüssen  sofort  die  Fl&cben,  die  zur  Herstellung  der 
nach  §  21  No.  2  festzusetzenden  Anlagen  nothwendig  sind,  mit  berück- 
sichtigt werden  können,  ein  wesentlicher  Vortheil  erreicht.  In  den  ver- 
hältnifsmäfsig  äufserst  wenigen  Fällen,  wo  die  Sachverständigen  sich  nicht 
sofort  im  Termine  über  die  Nothwendigkeit  oder  Zweckmäfsigkeit  der 
Sehtttzanlagen  erklären  können,  wird  es  sieh  nur  um  geringfügige  £r- 
gftagimgeD  des  Planfeststelliuigsbeschliisses  handeln,  während  nach  dem 


Digitized  by  Google 


106  üelrar  das  PlanfestatellnniriVArfihreii  bei  Bnteigiraiig. 

jetzigen  Ver&hren  bezüglich  aller  derjenigen  Anlnp;en,  die  erst  iii)  Plan- 
fesfcstellaogsTeifahreii  beantragt  werden,  erst  in  dem  BescbluBse  eine  Fest- 
atellang  aasge^prochei)  werden  kaaiif  auf  Graod  deren  ein  neuer  Plan 
anszoarbeiten,  neue  Mefsverzeichnisse  aufzustellen,  von  neuem  aoszulegen 
und  von  neuem  der  Frufuug  des  Bezirksausschusses  zu  unterbreiten  sind. 

Zuzugeben  ist,  dafs  die  vorstehenden  Vorschlfige  eine  sorgfältigere 
Bearbeitung  der  Unterlagen  für  das  Planfeststeliungsverfahren  nothwendig 
Inadien,  als  dies  in  den  meisten  F&lien  bisher  geschehen  ist.  ludefs  wird 
der  dadurch  ▼erursachte  Zeitaufwand  aufgewogen  dadurch,  dafs  der  definitive 
Plan  weit  frfiber  in  Rechtskraft  tritt,  als  naeh  dem  jetzigen  Verfahren. 
Aufserdem  ist  zu  ber&cksichtigen,  dafs  naeh  den  neuerlichen  ministerieUea 
Anordnungen  ausdrOcklich  eine  ganz  besonders  sorgfiUtige  Bearbeitung 
der  Plftne  behufs  Uebersichtlichkeit  der  wirklich  entstehenden  Kosten  der- 
gestalt  vorzunehmen  ist,  dafs  auch  der  Umfang  des  Gmnderwerbs  möglichst 
genau  veranschlagt  werden  kann. 

Gegen  den  PlanfBststellnngsbeschlufs  steht  nach  §  22  des  Gesetzes 
den  Betheiligten  der  Rekurs  an  die  vorgesetzte  Ministerialinstanz  olfem. 
Diese  Bestimmung  würde  auch  in  dem  hier  vorgeschlagenen  Verfahren 
bestehen  bleiben,  nur  mit  dem  Unterschiede,  dafs  bezfiglich  des 
Öffentlichen  Interesses  der  Beschlufe  seitens  des  Ministers  nach  $  4 
des  Gesetzes  vom  3.  November  1888  auch  ohne  Berufung  einer  Prfifung 
und  Genehmigung,  Ergftnzung oder  Abftnderung  unterworfen  ist,  während 
bezüglich  der  Ansprüche  der  Adjazenten  und  sonstigen  Realberech- 
tigten dem  Planfeststeliungsbeschlusse  alle  Wirkungen  der  Rechts- 
kraft zustehen,  wenn  und  soweit  eine  Berufung  nicht  eingelegt  ist. 
Ffir  die  Einlegung  der  Berufung  finden  im  Uebrigen  die  Bestimmungen 
des  §  160  des  Zustftndigkeitsgesetzes,  und  der  §§  62,  121  und  122  des 
Landesverwaltungsgesetzes  auch  fernerhin  Anwendung,  wie  auch  für  das 
BesehlttGsver&hren  die  Vorschriften  der  §§  115  IT.  des  Landesverwaltungs- 
gesetzes selbstverständlich  in  Kraft  bleiben. 

Ein  besonderer  Vortheil  des  hier  vorgeschlagenen  Verfahrens  liegt 
darin,  dafs,  wie  bereits  oben  hervorgehoben,  schon  in  das  Planfeststellungs- 
verfohren  die  Feststellung,  ob  und  inwieweit  Reststficke  vom  EigenthQmer 
mit  zu  fibemehmen  sind,  hineingezogen  wird  und  Saehventändige  zugezogen 
werden  müssen,  deren.  Gutachten  ffir  das  spätere  Entschfidigungs- 
feststelluugs-Verfahrtti  von  Eriieblichkeit  ist,  znmd  sie  bei  der  demnächst 
erfolgenden  Werthabschätzung  bereits  vollständig  über  die  bisherigen  Ver- 
handlungen unterrichtet  sind.  Auch  soll  nochmals  darauf  hingewiesen 
werden,  dafs  auch  der  Grundbuchsbehörde  behufs  Eintragung  der  Vor- 
merkung im  Grundbuche  ein  vollständiges  Material  zugestellt  werden  kann, 
welches  materiell  für  die  Realkreditverhültuisse  von  wirklicliem  Wertheist 
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Wenn  in  der  obigen  Ausführung  nur  die  Einweisung  des  Unter- 
aehmers  in  Besitz  und  Nutzung  der  zn  enteignenden  Flächen  sofort  nach 
der  PUmfeststellung  empfohlen  ist,  so  ist  dies  in  Rücksicht  auf  die 
Stimmung  des  §  42  des  Gesetzes  geschehen,  die  auch  fernerhin  und  zwir 
schon  deshalb  aufrecht  zu  erhalten  ist,  weil  im  Planfeststellongsbeschlusse 
dem  Unternehmer  eine  Frist  gestellt  wird,  innerhalb  deren  er  von  dem 
Enteignongsrechte  Gebrauch  zu  machen  hat.  £ine  BenachtheÜigang  der 
Kxpropriaten,  wie  der  Bealberechtigten  tritt  hierdurch  nicht  em,  weil  der 
Zeitpunkt  der  Verzinsung  bis  auf  den  Zeitpunkt  zurflckverlegt  ist,  von 
dem  ab  der  Expropriat  in  der  VerfBgungsfreiheit  behindert  ist,  also  schon 
einen  Tbeü  seiner  Eigenthumsrecbte  zu  opfern  genothigt  wird. 
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1.  Längen. 

Die  Länge  der  von  Württemberg  gebauten  und  im  wfirttembeigiMhen 
Staatseigenthum  (und  Betrieb)  befindlichen  Eisenbahnen  betrag  am 
81.  Kftrz  1891  =  1632,66  km  (gegen  1698,88  km  im  Voijahn). 

Davon  waren  doppelgleisig  815,96  km. 

Als  Bahnen  untergeordneter  Bedeutung  wurden  betrieben  72,90  kui 
(gegen  86,17  km  im  Vorjahre). 

Die  Betriebslfinge  im  Jahresdurchschnitt  berechnet  sich  für  1890/91 
auf  1 607,58  km. 

Von  den  im  Eigenthnm  des  wflrttembergischea  Staate«  befindliehen 
Bahnen  entfallen 

a)  auf  grofohenogL  badUches  Staatsgebiet  .     92,98  km, 

b)  „  kOnigl.  bayerisches  „    '  .       8,18  „ 

^)    n    m  T      preufsisches  „  .      69,72  „ 

d)   „      „      württ^mbergisches     ,  .  1461,78  „ 

zusammen  1682,66  km. 

Vüu  treiiiden  Bahnen  liegen  24,17  km  auf  württembergischem  Gebiete. 
Einschliefslich    von    31, S5    km    inländischen    Privatbahnen  liegen 
demnach   zusammen   in    Württemberg  an   (dem   öffentlichen  Verkehr 


^)  Nach  dem  vom  köuigl.  wUrttembergischen  Ministeriam  der  answirtigen  An- 
gelegenheiten —  Abtheilang  für  die  Verkehräanstalten  —  heraasgegebeBMI  Venral« 
tangsberichte  für  das  Rechnungsjahr  1890/91.   Stuttgart  1892. 

Vergl.  „Die  wUrtteinberc^ischen  Eisenbahnen  im  Beohnnag^jahre  vom  1.  April  1869 
bis  81.  Märx  1890."  Archiv  1891  S.  877  n.  if. 
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dienenden)  voll-  und  schmalsporigen  Bahnen  1517,80  km  and  koi 
mithin 

auf     100  qkm  Grnndlüche  .  .  7,78  km, 
„  10000  Einwohner    ....  7,47  „  Sfaenbahnen. 


8.  Beirtobndtlel  md  teea  LelstangeB. 


Be  wann  ▼orhanden: 

1888/90 

1880/91 

Stck. 

d46 

368 

9 

856 

908 

1» 

73 

78 

w 

169 

166 

5965 

Anf  je  10  km  Betriebelftoge  kommen: 

ff 

3,17 

2,96 

,  Personenwagenaehsen .... 

V 

14,17 

14,47 

241 

260 

,  GflterwagenachBen  (eigenen)  . 

n 

69,76 

74,66 

826^ 

8601,81 

Geleistet  wurden: 
Ml  Zugkm  .    .  . 
j,  Nutzkni     .  . 
.  Lokomotivkm 


Anf  1  km  Betriebslftnge  kommen: 
an  Nntzkm  


Auf  1  Lokomotive  entfalleD: 
an  Nutzkm  .... 
.  Lokomotivkm    .  . 


An  Wagenachskm  sind  geleistet: 

flberhanpt   . 

davon  von  Personenwagen    .    .    .  . 
„   Gepfick-  und  Güterwagen 


9  310242 
100013  651 
13030668 

6865 

29133 
37  926 

818406294 

84286  363 
221141538 


10  Ü(  4  377 
10  745  752 
13985657 

6684 

■.M)  528 
39  732 

829769888 

88  035  598 
232897568 


^)  Darunter  6997  vad  6  751  eigene  Güterwagen. 
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Die  Zahl  der  geförderten  Züge  betrug  in  1890/91  =  164  069. 

Die  dttrehBehnittliche  Stftrlce  ergab  bei  sftmintlicheii  Zagen  33  Aclisen 
lud  zwar 

bei  den  SehneUzfigen 
„    y,  Personenzfigen  . 
„  gemischten  Zügen 
„  GäterzQgen  .  . 
^  Arbeitezfigen 

In  a&mmtlichen  Zügen  sind  zurückgelegt  an  Rohtonnenkilometern: 


n 

n 


19  Achsen 
20 
U 
64 
19 


n 


1889/90 

1890/'91 

von 

Personen  nebst  Handgepäck  .... 

24  990  029 

28  849  462 

» 

1382  080 

1374  846 

41 

,  440116887 

429133288 

1» 

dem  Ei  gen   wicht  der   Wagen  und 

1561  695  179 

1691713663 

zusammen  • 

2028184176 

2161071269 

und  zwar  lllr  1  km  Betriebslänge  .  . 

1  1287613 

1338060 

204 

201 

Die  Kosten  der  Zugkraft  berechnen  sich: 

mr  1000  Nntzkm  auf .  .  .  692  ^ 
^  1 000  Wagenachskm  auf .  19,«  „ 

Au  Ach.ski  In  meiern  wurden  von  sämnit  liehen  eig^eneu  Personen-. 
Gepäck-.  Güter-  und  Postwagen  auf  eigenen  uutl  fremden  Betriebsstreckeu 
geleistet  in  1890  91  (1889AX)): 

überhaupt  294  704  950  Achskm  (278  931  915) 

dwehschniUlich  für  1  Acbse        19418     »  (19647). 


8.  Verkehr.' 

Im  Pei.sunen verkehr  ergab  sich  für  1890/91  gegenüber  dem  Vor- 
jahre eine  Zunahme 

bei  der  Zahl  der  beförderten  Personen    ...  um  +  4,oo  % 
9    „     ,^     n  geleisteten  Personenkm    ,  .    „  +  4,64 
„    „  Einnahme  aas  dem  Personenverkehr  .    „  +  6^  »i 

wie  ans  der  nachstehenden  Znsammenstellnng  erhellt: 
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a)  Personenverkehr: 


K  1  a  ■  ■  e 

BefBrderte 
Personen 

ZnrBekgelegte 
Pertonenkm 

Jode  Person 
Uurchfubr 
anrcn* 

Erzielte 
Einnahme 

ttberbanpt 
Annhl 

in  o/o 

Überhaupt 
AnseU 

in  '7o 

schnittli^ 

km 

ttberhanpt 

M. 

in  7o 

in  I. 

"      •      •  • 

99  867 

0,6S 

6  714  60^ 

1,«« 

57,2S 

481  888 

4,11 

.  u. 

1  674  992 

10,57 

r>2  8('4  17G 

15,10 

81,4« 

2  731  300 

23,S!> 

.  in. 

«      •      •  ■ 

1406448) 

S90767292 

,  88,» 

-») 

8608  f>96 

79^ 

1890.91 

15629  279 

100,00 

848660497 

:  100,00 

22,01 

11717014 

lOO/w 

dagegen  18B9/B0 

16»>4a8 

838900888 

91,89 

10984446 

mehr 

Von  obigen,  in  189(X'91  beförderten  Personen,  geleisteten  Personen- 
kilometem  nnd  erzielten  Einnahmen  des  Personenverkehrs  entfallen  (in 
Prozentan): 


auf  Rückfahrkarten. 
«  Rundreisekarten 
Zeitkarten     .  . 


,  Arbeiterwochenfiahrkarten  . 

^  ßadefahrkarten  

^  ein&che  Fahrkarten  .  .  . 


Penoaea 

Penonenkm 

Einnahme 

% 

•/o 

47,38 

47,03 

44,76 

1  1,66 

5,51 

6,82 

3,82 

1,17 

0,66 

16,60 

6,88 

1,90 

0,16 

0,06 

0,04 

d(M9 

89,96 

45,64 

Die  Einnahme  fär  1  Person  nnd  Fersonenkm  stellte  sich,  wie  folgt: 


Es  kommen  in  1890/91  an  Einuahine: 


anf 

1  Penon    1 1  Penenenkm 


in    I.  Klasse 

.   II.  • 
,  HI  , 
auf  Miiitftr . 


4,83 
1,63 
0,60 
0,98 


H.  JH 
5,17 
8,08 

I,  68 


dnrehschnittlich  1890/91  0^74 
dagegen  1889/90  01,79 

>)  Fflr  III.  KlasM  =  I9,7i  km,  fttr  Militär  ^  61,i»  km. 


3,88 
3,99 
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Auf  1  km  Betriebsläoge  entfallen  ao  Einnahmen  im  Personenverkehr 

in  1890^1   .   .   .  7289 
dagegen  1890/91  ...  6961  , 
mithin  mehr  +  4^71*  Vo*  • 

Die  dnrehaehnittliche  Euinahme  für  die  Penon  mid  des  Pereonen- 
Idlometer  stellte  meh  wie  fblgt: 


Bs  eotfhllen: 

auf  1  Person  m 

»  1  Personenkm  4 


Schnellzüge 
2,09 

4/» 


Pmm«B-«id 
gemiieliie  Zflg» 

0,64 

a,98 


Es  kommen  in  189(V91: 


auf 


BftcUUir^  I  Bnndreiie- 


Zdt- 


karten 


au  Einnahme  auf  1  Person 
.        .         .1  Feräoneukm 


M  , 

4  [ 


1 

44,76 

6,B2  ] 

0,65 

0,70 

3,24  1 

0,18 

3,16  , 

4,16  j 

1,87 

Die  Ausnutzung  der  Sitzplätze  der  Personenwagen  ergab  (in  Prozenten): 


1 

1889/90 

1890/91 

 7o 

12,G0 

11,43 

»II.  «... 

 «  l 

16,56 

16,91 

«in.    n  ... 

27,93 

25,95 

durchschnittlich    „  > 

24,49 

2d,66 

Die  Gesammteinnahmen  ans  dem  Personen-  nnd  6epftck> 
verkehr  betrag: 

in  1890/91    ....  12  181 173  ^ 

dagegen  1889/90    .   .   .   .  11435061  . 

mithin  mehr       746 112 
d.  h.  -I-  6,52  °y,. 

Der  Gflterv erkehr  zeigt  in  Uld(V9I  gegenüber  dem  Voijahre  eine 
Abnahme  tind  zwar: 
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bei  der  Zahl  der  geleisteten  Tonnenkilometer    .  um  2,59  %, 
and  „     „   Gesainniteinnuhme(eiD8chl.Nebeiiertrftge)   „  2,18  „ 
wie  nachstehende  Uebersicht  ergiebt: 

b)  Gfiter-  und  ViehTerkehr. 
Es  wurden  bef5rdert  (gegen  Fracbtberechnnng): 


im  tflOAlBl 

Toftaen 

ToBneakm 

Ersielta  EiBBahme 

Iber» 

hanpt 

in% 

Aber- 

banpt 

1 

in  o/o  1 

Jede 
Tonne 
dnrcb- 
fuhr 

kro 

ttber- 
haspt 

M 

für 
die 
t 

für 
tkm 

L  £U>  und  £xpre£Bgat 

84066 

0^ 

8738788 

694888 

9(Mv 

9^M 

n.  rnehignti)  .  .  . 

4M6886 

887141877 

88^: 

66,15 

18487706 

8^it 

V« 

4^ 

m.  M  flitlrgnt  .... 

UOBS 

1016079 

79,» 

119868 

11,11 

rV.  Viehverkehr 

154  B99 

3,06 

3  698  im 

0,8« 

1 

668234 

4,3» 

18,07 

V.  Dienstgut  (fracht- 

pflichtig^ .... 

34!»  932 

<!,92 

24  m2  156 

5,7f»  i 

70,»6 

812  765 

3,91 

2,3. 

3,a7 

lusammen  1890  91 
dagegen  1889/90 


5  058  356  100,00 
4  962  817  — 


429  416  69»»  100^  84,«*9 
440816380    —   ^  88,83 


20  775  903  R0,00  4,11 


21270980 


+86689         1-11889680  —  48' 077 

d.h.  +l,««/o  -9,»%  —  9,»% 

Auf  1  km  durclisclmittlicln-  B»'trieltsl;inG;e  koiiinien: 

in  IböyiiW  27y8ü7  tkm,    iu  IbyU/yi  267120  tkm. 

c)  Steinkohlenverkehr. 

An  Steinkohlen  und  Kokejs  wurden 
iu  Württemberg  eiugeführt: 


4,» 


4,84 
4,M 


mit  der  Eisenbahn  ü  868944 

zu  Wasser  


18^0/90 

1880/91 

Tonnen 

«  1 

Tonnen 

% 

868944 

91,3 

865679 

92,9 

82747 

8,7  j 

72796 

7,8 

951  691 

938475 

100,0 

mithiu  in  1890.91  weniger  13216  =  1,4 


1}  Olm«  Nebeaertrfige  —  8,»  <Vo. 
*)  DftToa  eatfidleB: 


„  WagokladvBgsgttter«  •  .  . 

ArehiT  Ar  XiMubahin 


[  Toanea 

Einnahme 

•/o 

9,30 

9lyM 

79.n 

87.»7 

» 

89,07 

88.» 

8 
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Es  entfallen  iu  181K)91: 

auf  Saar-  und  Ruhrkohlen  93,6  ''/o  (93.!»  "  o  im  Vorjahr), 

^   bayerische,  böhmische,  .süchsische  Kohlen    6,4  „  (  6,i  „    „        „  )■ 

Die  Güterbewegung  auf  den  württembergischen  Staatsbahuen  ergab 
für  das  Berichtsjahr  1890/91  zusammen  nach  sämmtlichen  Verkehrsbezirkea 
(ausschiiefslich  Nn.  35): 


1889/90 

1890/91 

T  0  11  B  e  B 

724178^ 

713 117 

1748886 

1907766 

Versand  ' 

2M  992,50 

232  887 

Empfang    j  160397,50 

173  8ftS,5<i 

Versand  ' 

1      3  667 

2  64S 

Empfang 

806  815,50 

»42  446 

Versand 

7  553,50 

7  599,60 

Empfang 

97  295,fiO 

116684 

Versand 

48  587 

35  379,60 

Empfang 

65079,fiO 

67  112 

•D  Versand  

»  Empfimg  

Davon  kommen  auf: 
HolzO  (31a,  b,  c)  

Steinkohlen  und  Kokes  (60)  .  . 

Weizen,  Dinkel,  Kernen  (28a)  . 

Steine,  gebrannte,  Bruchsteine  (59) 


4.  AnlagekapItaL 

Der  Bauaufwand  für  die  von  Württemberg  gebauten  Betriebästrecken 
betrug  am  31.  März  1891: 

far  1638,5R  km  Bahnlänge  .  .  .  .  484  5^ >  1  4<>3  uK, 
darchschnitUich  für  1  km  .   .   .  .        29t>  811  „  . 

Das  Anlagekapital  im  Jahresdurchschnitt  fUr  die  von  Württemberg 
betriebenen  Bahnen  stellt  sich  auf  479066938  uir. 


5.  Flnaasielle  Brgebnisee. 


Es  betragen: 

die  Betriebseinnahmen 
„  Betriebsausgaben  . 


188i»/90 


1880/91 


85528626  '  85785969 

 „    i   19  945  539  |   22  816090 

Ueberschui's  „ 


155830Ü7  12969963 
StaauiUiols  (»),  Werkhols,  Schnittwaaren  (H  Brennhols,  HolsMhwellea  (•). 
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TnuMporteinnahmen : 


1888/90 


1800/91 


11486061 


12 181 173 


Ol  mV«  ORR 

Ol  AOQ  107 
Tbl  tfBU  13»f 

zusauiiueu 

n 

3a  24< )  31G 

33  510300 

ji 

21 102,95 

20845,18 

n 

3,86 

3,18 

DaTon  kommen  (in  Prozenten): 

l 

V. 

.  34^40 

36,85 

n 

66,80 

68^ 

0ie  eigentlichen  Betrieboeinnabmen  nnd  Ausgaben  (nach  den  Ab- 

zogen) stellten  sich  für  189091  wie  folgt: 

1889/90 

1890/91 

£igeotiiche  Betriehseinuahmen  .... 

Of 

34  518187 

34986  524 

„        Betriebsausgaben  0   •  .  •  • 

18837372 

21760586 

üeberschnfs 

» 

16680816 

18226938 

Betriebsausgaben^)  (in  Prozenten  der  Be- 

/o 

64»57 

634» 

desgl.  auf  1  km  durchschnittliche  Be- 

11959 

13  536 

yf 

1896 

2  036 

^  1 000  Wagenachskm  ,   .  . 

60 

66 

Davon  entfisllen  (in  Prozenten): 

anf  allgemeine  Yerwaltong  .... 

% 

8,00 

8,86 

27,76 

27,<?8 

„  Transportverwaltung  

64,85 

63,S2 

Das  Anlagekapital  der  in  Württemberg  betriebenen  Bahnstrecken  ver- 
zini»te  sich: 

in  188^»  90  mit  3,36  Vo') 


„  181KJ/91   „   2,76  „ 


UnttT  AiisRchlurü  der  Kosteu  für  erhebliche  £rgänzungen  u«  dergi.,  sowie 
in  Vergfltang  für  gepachtete  Bahastrecken. 

*)  Fttr  die  BigeathiimsstreolKen  betrag  die  YeninBuiig  3,31  beiw.  s,7i  % 

8* 


■ 
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6.  Unfilto  befm  BfaMbahnbelrieb«. 

Im  Berichtsjahre  ereigneten  sich: 

26  Entgleisungen,     davou  23  in  Stationen, 
19  Zusanimenstöfse,     „     18  „  „ 
83  sonstige  Unfälle,     „     72  „  „ 

zQBammen  128  üniÄUo,  davon  113  in  Stationen  für  IWHjyi, 

dagegen  113     „  86  „       „       „  1889,90. 

Bei  aftmmüichen  BetriebsanftUen  warden  getodtet  imd  verietit 

in  1880r91:  ^  Getödtet  ^Verletit 

Reisende   6  4 

Bahnbedienstete  ij      22  65 

Fremde  Personen  !'       4     1  8 


zusammen         31  72 
dagegen  1889/90  !|     22  133 

Aur.st'i(l«>ni  wurden  durcli  die  Rahnzüge  in  Fol^e  von  Seihst mord- 
versuch  in  is*.)(j,l)l  üherliaupt  8  Personen  getödtet,  sowie  bei  Nebenbeschäf- 
tigungen') 2  Bahnbedii'iistcto  verletzt. 

£8  kommen  in  IhIKJ'Jl  an  Tmltungen  und  Verletzungen: 
auf  je  1  Million  beförderte  Reisende  0,32  T.  u.  0,'J5  V. 
1  Million  Personenkilometer  .   .  0,oi  m  »  0,oi  „. 

7.  Beamte  und  Arbeiter. 

-  -  — 


Durchschnitt  I  i  ehe  r  1 '  c  r  sonal  best  an  d 
in  1890.91: 


B  eam te 

-  I 


etat«- 
nlfaige 


diäta.  !  Arbeiter 
rische  ' 


Zu 
sammea 


im  Jahresdurchschnitt 


Allgemeine  Verwaltung                         260      110  21  381 

ßahnanlsicht  und  Unterhaltung    ...    1247  '     10  2065  8342 

Transportverwaltnng  i,  ^^^i      289  2  612  5  352 

Werkslattenverwultung  47  '     31  1  595  1676 


überhaupt    3  995      443      6  313  10751 
dagegen  in  1889/9Ü  |{  3924      848     5490  9762 

*}  Bahnonterbaltiiiigf-  and  Bauarbaitea,  Auf-  oad  Abladen  tob  Oütwn  and 
anderen  mit  dem  Betriebe  sieht  dirdtt  losammeahiiigeiideii  QeeehllteB. 
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1.  LtagCB. 


An  81.  Doienber  1890*) 

Beieiehnang 

B  an  1 ft  n  g e 

Betriabalinge 

dtr 
Bahnen 

ftberinapt 
km 

davon 
mi- 
gleiiig 

L_S_I 

1  flberiiaiipt 

1  ^ 

davon 

gleialg 
kn 

a)  Biihiicn  mit  LokoniotiTbetrieb    .  . 

8  100,s«i9 

480,W6 

1 

{  8ä21,m 

10,M8 

6,M9 

9,884 

1 

1,834 

c;  Trambahnen  

88,8» 

18,&M 

1  88|U8 

18,SM 

4  Bahnstrecken  ansländischer  Unter- 
aekiDiiDgeQ  iu  der  Schweiz.  .   .  . 

t>l,707 

89,671 

j  tJ7,47a 

^Xt7 

siMnunen 

8911,511 

68(Mt7  I'  888a.T« 

846,M» 

DftTOB  («heu  ab: 

^  wegen  MitbenQtsung  doppelt  ge- 

78i»n 

86|Nft 

19i9M  ' 

16,1» 

0,ra 

ÄUihin  Länge  sämuitlicher  dem  öffent- 
lichen Verkehr  dienenden  Eiaen- 

8l9B,ui  1 

1 

1 

',  99i»jm 

800,441 

dagegen  in  Yoijahre 

«)8O0ft,m  [ 

B06ini 

'  814MU 

»)  Vergl.  „Die  Eigenbaluien  der  «chweiz  im  Jalire  1-89",  Archiv  IHIU  897  u.  ff. 
lAt  nachstehenden  Angaben  sind  der  von  dem  schweizerischen  Poat-  und  Eiseubahn- 
^iitcment  hemugegebeBen  lAwaiMritek«!!  Siae&bahastatlstik  Ar  dat  Jahr  1880  — 
Ml  IViu,  B«ni|  Februar  1888  —  «Btoonnan). 

^  In  1880  wvrdMi  m  erSA««:  nmd  106  kn  Banlliige. 

>)  Die  TOijiliiig»  Abgabe  8  006«Mi  (•tott809IMii)  hvnht  auf  aiaem  Draokfebler. 
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Die  Eisenbahnen  der  Schweis  in  Jahre  1880. 


An  PrivatverbiDdnDgsg leisen  (Anschlflssen)  bestanden  In  1890 
184  Anschlösse  mit  68,846  km  Gleislftnge  (danintor  67,834  km  normalspurige 
und  zwar  26,086  km  mit  Lokomotivbetrieb}. 

Die  nachstehenden  statistischen  Mittheilungen  beziehen  sich  auf 
Bahnen  mit  Lokomotivbetrieb. 

Die  (ieu  Betriehsrcclnmngen  zu  Grunde  liegende  Betriebäläuge 
betruR  für  die  Normalbahuen  in  1890: 

ani  .lalirosschliirs  .  .  .  ,  3  24>S  km  (davon  307  km  (.9,46  Vo)  zweigleisig 
im  Jahresdurcliscliiiitt  .   .   3185,3  „ 

i.  Anla^i^ekapital. 

Das  einbezaiüte  und  verwendete*)  Anlagekapital  betrug: 

am  Jahresschlnfo  1889  .  .  1089517697  Frcs. 
dagegen  „         ,        1890  .  .  1064869688  , 

Davon  entfollen  anf  die  Baakosten  der  im  Betriebe  stehenden 
eigenen  Linien: 


1889 

1890 

Frcs. 

Frcs.  _ 

auf  Bahnanlagen  und  feste  £inrichtangen .  .  | 

829888648 

851713719 

98442119 

96797188 

8619662 

9618736 

zusaninieu 

y31  295  329 

957  669  Ö88 

für  1  Bahnkm  i 

30ÖÖ55 

307131 

3.  Betriebemittel  and  deren  Leiatangtn. 
Es  waren  im  Bestand: 


Lokomotiven  .    .  . 
für  1  Bahnkm 


Stack 


1888 


706 
0^ 


1880 

767 
0,880 


')  Das  verwendete  Kapital  setzt  sich  für  1890,  wie  folget,  zusammen: 

1.  Biakoaten  der  im  Betriebe  stehenden  eigenen  Linien  ....  867868668  Free. 

8.  VerwendnnffMi  anf  die  im  Bau  befindlidien  Linien  nnd  Objekte  17768176  « 

8.  Emiasionsvorlusto  auf  Aktien   7  816228  » 

4.  Zu  amortisirende  Verwendungen   72646048  « 

5.  Verwendungen  auf  Nebengeacbftfte   3  206  5*24  ^ 

6.  Salduvortrag   6264  134  „ 

zusammen  1064869686  Froa. 
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-                         *mr^aBTr~                  -  — 

Bft  wftTAn  im  llAflt.ftiii]* 

1 

1889  1 

1890 

! 

1  QQO 

•x  «700 

1 

Oi/  i  Mi 

durchschnittlich  fQr  1  Achse  . 

.  Pl&tze 

17,61  i 

17,46 

ttfiterwagen  

.  Stfick 

9624  j 

9789 

19007  1 

19646 

99681,8  1 

103686,1 

durchschnittlich  ftr  1  Achse  . 

•  R 

6,99  1 

6,98 

im  JahresdarchschDitt  standen  in  1880  im  Betriebe: 
720,2  Lokomotiven, 
2017,0  Personenwagen  (mit  6008,8  Achsen  und  87932  Plätzen). 
9616,0  Güterwagen  (mit  19069,4  Achsen  und  99  770,6  t  Tragkraft). 
Das  durchschnittliche  Eigengewicht  (f&r  1  Achse)  betrug: 
bei  PerscneDwagen  ....  d^t 

9  Gflterwagen  S*^»- 

INe  Leistungen  des  eigenen  Rollmaterials  auf  ^ener  und 
fremder  Bahn  ergaben  nachstehende  Zahlen: 


Bs  wurden  geleistet: 

188» 

1880 

Lokomotivkilometer: 

überhaapt                                .   .   .  1 

22  189  974 

23  754  648 

(Inrchschnittlich  f&r  1  Lokomotive.   .  . 

32016 

32676 

Achsküometer: 

1 

a)  von  Personenwagen:  i 

fiberhaupt  ' 

119466668 

133666480 

durchschnittlich  för  1  Achse    .  .  . 

24814 

26686 

b)  von  Gfiterwagen: 

1 

1  238668142 

j  240666716 

durehschnfttUch  Ittr  1  Achse    .   .  . 

12716 

1  12006 

! 

Zagkilometer: 

1 

in  Personen-  und  gemischten  Zügen  .  . 

'    14148  662 

15  279  563 

1  3075975 

3802486 

im  Ganzen 

Ij017224  6ü7 

19  082039 

fierfchtiffte  Ziffer. 
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Die  EiiubahBan  der  Schweis  im  Jahre  VSBO. 


Auf  iBahnkiloineter  kommen  durchächnittlich: 


188B 


Zugkilometer  

Nntzkilometer  

Achskilometer  

und  zwar:  tod  PersoDenwagen  .  .  . 

y  Güterwagen  .... 

„  Postwagen  

Die  dnrchachnittliche  Zusammenselznng  der 
Zflge  ergab: 
an  Personenwagenachsen ....  Stflek 

y,  Gflterwagenachsen  „ 

y,  Postwagenacbsen  ^ 

überhaupt  Achs, 
durchschnittlich  für  1  Lokomotive  „ 
Ah  Kilometertonnen   (todtes   Gewicht  and 
Nuizge wicht 0  sind  befördert: 

überhaupt  tkm 

auf  1  Bahn  km  „ 

„   1  Nutzkm  

in  Prozenten  des  Gesammtgewichts  entfallen: 

aof  Nutzgewicht  % 

„  todtes  Gewicht  „ 

4.  Verkahr. 

a)  Personenverkehr: 

Anzahl  der  beförderten  Reisenden  .... 
davon  in    1.  Klasse  °/o 

n  »  n 

.     III.   . 

Anzahl  der  geleisteten  Personenkilometer 
durchschnittliih  für  1  Bahnkm  km 
jeder  Reisende  diurchfohr  durch- 
schnittlich  r, 

mittlere  Ausnutzung  der  Sitzpi&tze  (in 
Prozenten)   


6  634 

5991 

6117 

6388 

144722 

144884 

41126 

48968 

96311 

95177 

5285 

568B 

f 


7,80 

7,84 

17,45 

15^ 

0,94 

0,96 

25,69 

24,18 

23,66 

22,68 

2  846  899922 
931  272 


3014341  m 
946329 


152,8 

148,1 

21,11 

20,88 

78,8» 

79,87 

im 

'  UBD 

29485  094 
2,13 

19,68 

78,19 
654  772  429 
214188 

22,21 

29,5 


32  378357 

1,97 
19,97 

78,06 
701  779  485 
220318 

21,67 
28,6 


1)  Daü  „Nutzgewicbt**  umfafat  das  Gewicht  der  Keiaeuden,  des  Oet»äcki,  der 
Thian  and  4er  Ottter. 
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b)  Güterverkehr: 

(resammt gewicht  allt'r  hetörderten  Güter  (ein- 
schliefslich  Gipui  k  uutl  Tiiiere)  .  t 
davoD  „Güter  aller  Art"   .    .    .    .  „ 
oder  in  Prozenten   ....  % 
Aozabl  der  geleisteten  ToDnenkilometer: 

überhaupt  tkm 

auf  1  Bahn  km  

Auf  ^Güter  aller  Art"  kommen   .    .    .  „ 
Jede  Tonne  Gut  darchfuhr  durchaciuiittL  km 
Mittlere  Aasnatznng  der  Tragkraft  (in  Proz.) 
Von  den  befftrdertoi  Gfttem  entMen: 
anf  Leben»-  nnd  Gennllnnittel  .  .  % 

n  Brennmaterialien  „ 

„  Baumaterialien  „ 

«  MetaUindnstrie  ^ 

,  Textilindnstrie  „ 

„  Hilfestoffe  für  Landwirthschaft 
nnd  Indostrie  „ 


ö.  Finanzielle  Ergebnisse. 


1889 

1890 

9  405  ( >56 

9  389847 

9136031 

9116897 

97,18 

97^ 

661872  361 
180637 
I  640665816 
66,67 
36,8 


27,11 
21,96 
16,89 

9,34 
4,58 

9,49 


660211070 
175874 
646206063 

69,66 
36^8 

27,86 
21,09 

17,00 
9,oe 
4,41 

10,00 


a)  Betriebeeiuuahmen: 

ans  dem  PereonenTerkehr 
.      .  Güterverkehr  . 


Fto8. 


I'"  1889 

"  84766061 

Ii  49177948 


1890 


86966852 

61038370 


Tran.s])()rt  emuahme 

)•  ! 

83  943  029 

88027222 

aus  verachiedenen  Quellen     .    .  . 

4668432  . 

4767967 

zusammen  Betriebseinnahme 

68611461  ! 

92795169 

and  zwar:  f&r  1  Babnkm  .... 

26966 

29183 

„  1  Nntzkm  .... 

»  '> 

4,74 

4^ 

,  1  Achskm  .... 

0,9009 

0,9011 

Von  den  Transporteinnabmen  kommen: 

/o  , 

41,49  • 

42,09 

.  f 

58,58 

67,96 

In  Prozenten  der  Betriebseinnahmeu  entfallen 

1 

anf  Transporteinaahmen    .  .  . 

•/• 

94,78 

94,86 
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Di«  Btoenbilueii  der  Schwds  in  Jahre  1880; 


Von  den  Einnahmen  ans  dem  Gftterrerkehr  entfielen  aof  «GAter 
aller  Art''  in  1880: 

überhaupt   90,48  "/n 

und  auf  die  Tonne    .     5.og  Frcs. 
auf  das  tkm ....     8,45  Cts. 

Die  Betriebseinnahmen  ergaben  in  1890  (gegenttber  1888)  Ütr: 


Pereoaen- 


Oftter- 


Verkehr 


1  1889 

1880  i 

1889 

!  1880 

1  Bahnkm    .  .  . 

.  Frcs. 

,  11872 

11612 

16067 

16088 

2,46 

2,4» 

2,86 

2,67 

27,65 

26,41 

15,68 

15,88 

i  1,18 

1,14 

1  Personenkm  . 

.  .  Cts. 

5,81 

5,97 

1  Tonne  .  .  .  . 

1  Tonnen  km  .  . 

.   .  Cts. 

8,w 

Im  Personenverkehr  entfielen  (in  Prozenten  der  Gesanunteinnahme) 
in  1890: 

aof  die  1.  Klasse  .   .   .   10,<ji  "/o  | 
„    „  IL     „      ...  32,()i      der  Einnahmen. 

n     ft  «       ...    66,48  f 

Die  Betriebsausgaben  stellten  sieh  in  1890  (gegen  1888)  wie 

folgt: 


1 


1889 


1890 


Es  betragen: 

die  reinen  Betriebskosten  Frcs.  j  40125280  44579884 

verschiedene  Ausgaben*)   „        n'^iO  nTR      (M86  370 

Gesammtansgaben 
in  Proz.  der  Gesammteinnafamen  .  .  °/ 


45985858  '  51066264 
51,84  66^ 


^)  Fflr  „Qttter  aller  Art"  betrog  in  1880  die  lEfaiiMlime  fttr  1  Toiue  6yM  FfM. 
Ittr  1  TonneDkm  8,«»  Cts. 

*)  Fflr  Peeht-  n.  MieUuinsen,  Verliut  tu  HfllfigeichiftMi,  eoattige  Anagabei 
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»» 


n 


♦> 


Von  den  reinen  Betriebäkoäteu  eutlaiien: 

auf  allgemeine  Verwaltung  ...  % 
„  Bahnnnterhaltung  und  Anineht 
„  Verkehrs-  and  Zngdienst  .  . 

ff  Fahrdiaist  

0ie  reiiieii  Betriebskosten  betrugen: 
In  Prosenten  der  Gesammtansgaben 
„      „       „  Transporteinnahmen  » 
Die  Gesammtansgaben  ergaben: 

fttr  1  Bahnkm  Free. 

„  1  Nntzkm  „ 

1  Achskm  Cts. 

Der  Ueberschufs  (der  Gesaiiimteinnahmen 
fiber  die  Gesammtausgaben)  ergab: 

überhaupt  Frcs. 

für  1  Bahnkm  

^  1  Zugkm  „ 

„  1  Nutzkm  „ 

„   1  Achskm  Cts. 

in  Prozenten  der  Gesammteinnahmen  % 
Dw Reinertrag^)  und  dessen  Verhältnifs zum 
Anlagekapital  stellt  sich,  wie  folgt: 

Kapital  im  lahresdarchschnitt.  .  frcs. 
Ertrag  


in  Proz.  des  Kapitals  . 

e.  Unfälle. 


Es  betrug: 
die  Zahl  der  Entgleisungen 


1668 

1890 

6,16 

6,06 

26^00 

37,4» 

88,14 

87,86 

87,80 

47,80 

15026 

16082 

2,46 

2,61 

10,38 

■ 

11,07 

42  675  m 

41728  935 

13  960 

13101 

2,48 

2,19 

2,28 

2,05 

}  9,66 

9,04 

48,16 

; 

44,97 

'1064234  138 

1047  218  781 

37699604 

89628801 

sonstigen  Unftlle 


fiberhaupt 


8,648 

8,774 

^  im 

1800 

61 

67 

18 

88 

.383 

429 

462 

684 

')  Für  die  Ctewinu-  und  Verlastrechnong  ergaben  sich  in  1800: 
QesaauDteiBBiluDMi  .  .  104461100  Frca. 
Q«s«aiinUtisgaben  .  .  ■    64987  389  „ 

UebmehiiA  .  .    80086801  Free. 
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Baisende  

Bahnbedienstete  

Sonstige  Personen  

zusammen 

anüserdem  durch  Selbstmord  bezw.SeltMt- 
mordversuch  

Getödtet  bezw.  verletzt  sind: 
Reisende: 

auf   1  000  000  Reisende  .... 
10000000  Personenkm  .  .  . 
Bahnbedienstete: 

auf  100  OQ)  Lokomotivicm    .  .  . 

,  lOUOOOO  Achslun  

Dritte  Personen: 


1889 


1890 


gewovet 

«II  aal 

h— 

Terieure 

7 
18 

19 

17 

293 

26 

7 

1  20 

;  22 

28 

81 

336 

1  49 

883 

dso 

8 

16 

0,24 

0,11 

0,58 
0,26 

0,82 
0.10 

0,68 
0,91 

1  0,08 

0,01 

1,83 
0^66 

0,06 

0,01 

l.« 
0|71 

1  0«68 

03» 

,  1 

0^87 

8.  Personal. 

Zahl  der  bescliftfügten  Personen: 

bei  der  allgeroefneD  Verwaltiing  

„  „   Bahnunterhaltung  und  Aufsicht   .  . 

^  Expedition  und  Zugdienst  ...... 

,  Fahrdienst  und  Werkstätten  

flberhanpt 
(da^on  auf  Pereonalkonto) 
anleerdem  noch  bei  Kebengesebftften  .  . 

Insgesauimt 

Anf  1  Bahnkra  kommen: 
an  im  Betriebsdienste  bescbikftigten  Personen 


1889  1 

1880 

^  861 

880 

5B50 

5  616 

7  235 

7  933 

1  ] 

4977 

18139  ' 

19406 

(12674) 

(13  826) 

241 

273 

18380 

19679 

5,77 


6,96 
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1.  BalnJänge. 

Die  EelriebattDge  (266  km)  ist  onverftndert  geblieben.  Der  zwei- 
ffariffi  Ausbau  der  Bergstreckeo  Erstfeld— GOschenen  ood  Airolo— Biasca 
soll  in  1893  ToQendet  sein  (Airola— Lavorgo  bereits  im  Betriebe). 

2.  Anl}i(ii:ekapital. 

Am  Bl.  Dezember  1891  betrug  das  Anlagekapital  der  Gotthardbahn: 

an  Beihilfen   llOOOOüUO  Frcs. 

,  eiDbezahlten  Aktien»)   45000ax)  , 

,  Obligationen   94      ö<  D  ^ 

zu.saminei)  2rxS  'MVA  5(  K )  Frcs. 
dazu  an  Banfonds  (aus  V»  der  Fondszinsen)      1  1 14  lKt2  „ 

überhaupt  '2ö<)478  4()2  Pres, 

davon  verwendet  '254(Kir>r)(>ö  , 


bleiben  verfügbar      4841797  Frcs. 
8.  FteansieUe  Srgebniflae. 


1B90 

1891 

Einnahm«!! 

ttberhaapt 
Frcs. 

in  "  o 

ttberhanpt 
Frcs. 

in»/o 

»US  PenonenTerkebr  

4713060 

a4,;M 

«  Oeplek»  und  Ottttrrerkehr 

80G1&86 

61,07 

8280862 

61,1» 

TerkehrseinQahmen 

129924U2 

96,01 

481 986 

8^ 

640  477 

8,99 

Gesatnmtciunahmen 

13  186618 

IOO4OO 

13  532  879 

100,00 

')  Vergl.  „Die  Gotthardbahn  im  Jaiire  1890",  Arthiv  1^91  ti.  1111  u.  ff.  Die 
MdMtehenden  Angaben  sind  dem  zwanzigsten  OeBchäitsbericht  der  Direktion  und 
VerwaltangsratheB  der  Gotthardbnhn,  mnftuisend  dM  Jahr  1891,  —  Losem  1899 
eatiMuieD. 
'  Gesamntaktieakapita!  600ÜOOOO  Free. 
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Von  der  VerkehrBeinnahme  kommen  dnicheohnittlich  in  1891 
(gegenftber  1890): 

auf  1  Babnkm  Free.  48844  (47  762) 

n   1  Zugkm   „      6,00  (5,79) 

.   1  Tag    „    35696  (34807) 

Das  MouaLserträgiiil's  stellte  sich  in  1891: 

am  höchsten     im  Oktober  auf  1409605  Free. 
„  niedrigsten  „  Janaar    „     743262  „ 

Die  monatliche  Dnrchachnittseinnahme  ergab: 

in  1891  1062700  Free,  (gegen  1068716  Free,  in  1890). 

Die  Einnahme  im  Personenverkehr  betrag  in  1891  (gegenüber  1890): 

für  1  Babnkm  Frcs.  17  714  (17  492) 

„  1  Person   „      3,39  (3,59) 

„  1  Personen  km  Cts.    7.88  (7,40) 

Jeder  Reisende  dorchfobr  durchselinittlich: 

in  1890    48^4»  km 

«  1891    46,»  . 

Im  Fraebtgntverkehr  (Gfiter  aller  Art)  betrag  die  Binnahme  in  1891 
(gegenflber  1890): 

für  1  Babnkm  Frcs.  28189  (26  993) 

„  1  Gütertonne   „      10,62  (10,43) 

„  1  Gütcrtkm  Cts.     7,23  (6,98) 

Jede  Gütertonne  durcbfahr: 

in  1890    149,41  km 

,  1891    146,76  « 

Die  Gesammteinnahme^)  ergab  für  1891  (gegen  1890): 

ffir  1  Babnkm  Frcs.  60876  (49678) 

„  1  Zagkm   „     6,»  (6,oi) 

„  1  Lokomotivkm  ....      „     4,61  (4,54) 

Die  Ansgaben  betrugen  in  1891  (gegenüber  IH^Kj): 

überhaupt  Frcs.  7  507t>49  (6896  292) 

Davon  entfielen  (in  Prozenten): 

auf  Bahnunterhaltung  u.  8.  w  %  ^^9%  (26,ii) 

y,  Stations*,  Expeditione-  and  Zagdienst  „  20,87  (21,39) 
„  Fahrdienet  „  83,98  (81,n) 

^)  Einechl.  der  fiiniifthmeB  tau  Teraohiedenea  Qnellen. 
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p__- — .,  = 

1890 

— H 

1881 

1     25  9*26 

28224 

3,1446 

8,4668 

2,5878 

2,7888 

2,8784 

2,8088 

.  1  WuenaehskiD  

.  Cli8. 

10.88 

1L68 

,  1  Rohtkm  

1  1,84 

1,« 

in  ProicoteD  der  Betriebsemnahme  . 

.  V. 

62,80 

6ß,48 

1,       »       »  Tnnsporteioiialmie 

64,tt 

67,78 

Der  Betriebsüberschufs  ergab: 

in  1890  .   .   .   6  290  226  Free. 
„  1891  .    .    .   6  02Ö230  „ 

Ao  Divideode  sind  vertheilt: 

in  1890    6V,V« 

•  1891  6  , 

4.  Rollmaterial  nod  dessen  I^istongen. 

Am  31.  Dezember  1891  waren  im  Bestände; 
96  Lokomotiven    (mit  298  Triebachsen). 
203  Personenwagen  (  ,     430  Achaen  und  7  326  FMut/.'n). 
37  Gepäckwagen   (  »      74      „       „      338  t  Tragkraft), 
1237  GAterwagen     (  «  2648      „       „  15268  t      „  ). 

Die  Ananntanng  der  Sitzplfttze  der  Personenwagen  ^  Prozenten  dar 
^esammtzahl)  ergab  für  1891: 

für  die  I.  Klasse  .   .   24,76  Vo 

r,       «  .       .     .     27,^7  r, 

durchschnittlich  27.25 
dagegen  in  lb90  2b,i7  V« 
Die  Ananntzang  der  Tragkraft  der  Gfiterwagen  betrog: 


in  1890   87,84Vo 

„  1891    87,89  „ 

Das  Eigengewicht  der  Wagen  ergab  in  1891 : 

für  1  PersonriiwiiRen  .  1U,dü  t 

,    1  Gepät  kwagen     .  9,88  ^ 

„  1  Güterwagen  .   .  6,795 „ 
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Die  Leistungen  der  Betriebamittel  auf  den  eigenen  Linien  in  fahr- 
planmftfsigen  und  Sondenfigen  betragen  0: 


1800 


I 


an  Zügkm  . 
„  Achs  km 
„  Rohtkm 
.  Eeiutkm 


2188  729 
63  223  284 
874  460  855 
105359  277 


1891 

2  161 024 
64  509  89f> 
389  312366 
105707486 


Die  Gesamiiitausgabe  für  den  Fahrdienst  (ohne  Abzug  der 
Rttckvergütungen)  betrug  in  1891  (gegen  181K)): 

für  1  Lokoniotivkm  ....  Cts.  87,mi6  (83,5fi8  ) 
y,  1  Wagenachskm  ....  „  4.o74  (  3,93 1  ) 
„  1  Kohtkm  „     U,t>7&0  (  Ü,(>476) 

5.  VerkehraTerhftltBisfle. 

a)  Personenverkehr: 


Zahl  der  beförderten  Personen 
davon  in  I.  Klasse    .  . 


.  Anz. 


1880 


.  II    .    .  .  . 

.  Hl.      ,        .    .  . 
Zahl  der  f^eh'isteteii  Personenkui 
davon  in    I.  Klasse    .   .  . 
.  II.      •       .    .  . 


III. 


Anz. 
/o 


»  ji       .   •   .    .    .  ff 

Gesammteinnahmo  Pres. 

davon  in  L  blasse  % 


„  II. 


1»  III«        «          •     ,     .     .     .  ,f 

Darchsebnittliche  Fahrt  ffir  1  Person: 

in   1.  Klasse   Pres. 

.,11   V 

.  •      *      •  • 

Auf  1  Fersonenkni  entlallen  ....  Cts. 


1296600 

7,04 
26,44 

66,r.2 
62  8()1  787 
lf;.i>8 
35,12 
48,G0 
4652996 
27,77 
38,59 
33,64 

14,16 
6,94 

1,82 
7,40 


1801 


1388671 

6,40 
25,19 

68,41 
64  279  887 

16,46 
Ö0,4I 

4712060 
26,U 
37,89 
36,97 

14^ 

5,08 

1,«0 
7,3Ö 


l 


1)  Nach  Abzug  <U^r  Leiatniigeii  für  die  MateriAlsllge  und  Mif  d«r  Strecke 
„Scbweiser  Grense"  bis  Lnino. 
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Die  duruhäciiiHüliche  Fahrt  eines  Keisendeu  betrug  iu  1891: 
in  1.  Klasse  .   .   .   111,80  km 
II.     •     ...     62,71  „ 


III. 


34,11 


Der  Ertrag  ans  Personenverkehr  ist  (gegen  das  Voijabr)  um  1,87  Vo 
gestlegen. 

b)  Güterverkehr: 

Von  den  beförderten  Gfltem  entfallen  (iu  Prozenten  der  Gesammt- 
tonnenzahl)  nach  den  4  Haupttarilklassen: 


Gesammttontieuzabl 
Davon  auf: 


1890 
688595 


1891 
706132 


.  .  % 

!  4|48 

4^60 

6,84 

6,06 

gewöhnliche  Wagenladnngsgüter 

*    •  n 

!  29,11 

29,57 

1  60,68 

59,77 

Der  Uauptverkehr  erstreckte  sich  in  1891: 

auf  Italien— Schweiz  mit   161 838  t 

„  Dentsctüand,  Belgien  und  Holland — ^Italien  mit  179952  „ 
Die  Einnahmen  ans  dem  Gfitertransport  sind  nm  4^48  Vi  gestaegen. 
Das  durchschnittliche  Ertrfignifs  fflr  1  tkm  ergab: 

fBr  1890    6,98  Cts. 

«   7,88  „ 

6.  ünfiUie. 
Im  Lanfe  des  Berichtsjahres  fanden  statt: 

8  Entgleisungen    (5  auf  freier  Strecke) 
4  ZusammenstOlse  (8  „  Stationen) 
23  sonstige  UnfiUle. 

Dabei  wurden: 

GetOdtet:  8  Bahnbedienstete 

Verletzt:  22  „  und  1  Drittperson. 

Ferner  ereignete  sich  1  Selbstmord  einer  fremdeu  Person. 

7.  Peraonalbeatand. 

Im  Jahresdurchschnitt  1891  waren  an  Betriebsbeamten  und  Arbeitern 
vorhanden: 

AtbUt  iBr  BlMabAhiiwciMi.  ISB&  9 
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bei  der  allgeaieiiitMi  Vci  waltiinj?   128 

y,     ^  Bahnaufsicht  und  Unterlialtung     .    .  814 

beim  Statimis-,  Expeditions-  und  Zugdienst  .  780 

„     MasrhiiitMidienst   261 

„    W»  rkstaiteudieust   312 

bei  Gasanstalten   4 

zusammen  22i^ 

Davon  waren: 

Betriebsbeamte   1 825 

Arbeiter  in  Tagelohn   974 

Es  kommen  auf  1  Bahnkm: 

an  Betriebsbeamten   4,96 

„  Arbitern                                   •   ■  3,66 

zusammen  8,61 
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Kleinere  Mittheilungen. 


Die  orientalische  Eisenbahn  hat  am  9.  September  1892  die  i»8  km 

lanjie  Strecke  Salonick — Vartiknp  der  im  Bau  begriflenen  Eisenhahnlinie 
Salunick  — Mouastir  in  Betrieb  genommen.  Die  Bahn  nimmt  ihren  Anfan^j 
in  unmittelbarer  Nähe  der  Station  Salonick  der  orientalischen  Eisenbahn, 
überschreitet  auf  einer  eisernen  Brücke  da-s  Bett  des  ehemaligen  Wildliachs, 
der  bei  der  Landungsbnicke  der  orientalischen  Eisenbahn  mündet  nnd 
durchschneidet  das  Delta  des  Wardar  und  seiner  Zuflüsse,  wo  bei  dem  Dorfe 
Tekt^li  eine  Haltestelle  eingerichtet  ist  Nach  Ueberschreitung  des  Wardar 
auf  einer  Mii  m  langen  eisernen  Brücke  erreicht  die  Bahn  bei  dem  Dorfe 
Kirdjaiar  (30  km)  die  erste  Station,  geht  dann  über  den  Karaismak  (33  km) 
und  wendet  sich  nach  der  zweiten  Station  (VuUi  (40  km)  nördlich  vom 
Dorfe  Kapsuchori.  Von  da  ab  läuft  die  neue  Linie  in  uerader  Richtung 
hl  der  Ebene  zwischen  dem  Kara-ismak  und  der  Vistrit/a  bis  Kaialerio 
(b7  km),  hier  biesrt  sie  in  geradem  Winkel  nach  Norden  ab  und  hält 
sich  längs  des  Hohen/nges  bis  Vodena,  wo  sie  ihn  in  westlicher  Hichtung 
überschreitet.  Diese  Strecke  ist  jetzt  bis  Vartikop  fertiggestellt.  Die 
Fortsetzung  des  Baues  in  den  bergigen  Gegenden  jenseits  Vodena  ist 
auf  unerwartete  Schwierigkeiten  gestolsen.  welche  die  veranschlagten 
Baukosten  voraussichtlich  zu  niedrig;  bemess<>n  ersdieinen  lassen.  Die 
Gesammtlange  der  Bahn  bis  Monastir  wird  jetzt  auf  21S  km  angenommen, 
und  man  hofit  nach  1%  Jahren  die  ganze  Linie  in  Betrieb  nehmen 
zu  können. 

Ein  Eisenbahnrath  in  Japan  ist  in  Gemäfsheit  des  Art.  16  des 
Gesetzes  vom  20.  Juli  1892  betr.  den  Ban  von  Bisenbahnen  (s.  S.  168 
dieses  Heftes)  an»  1.  Oktober  1892  gebildet.  Er  besteht  aus  einem  Vor- 
■'itzeoden  (dem  Oberquartiermeister),  einem  Schriftführer  und  22  Mitgliedern. 
Von  diesen  sind  12  Beamte,  je  ö  Mitglieder  des  Herreuhauses  und  Ab- 
geordnetenhauses.   Unter  den  letzteren  sind  alle  l^arteien  vertreten. 
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Erfatthung  des  Ladegewichts  der  6ite^ 

Nachstellend  ist  die  Auzalil  der  Güterwagen,  bei  denen  eine  Erhöhung  des 

1.  Oktober  1892  erfolgt 


u 
a 

Bedeckte  Guterwagen. 
Das  Ladegewicht 

Offeue  Güterwagen. 
Das  Ladegewicht 

Kohleuwagen. 
Das  Ladegewicht 

Laufende  Nu 

Direktionsbeiurk 

war 
zu  er- 
höhen 

ist  er- 
;  b6ht 

bleibt 
zu  er- 
hoben 

war 
zu  er- 
höben 

ist  er- 
hobt 

bleibt 
SU  er- 
hoben 

war  [ 
za  er- 
hoben 1 

ist  er-  1 

,  ZB  «r- 

hOh«i 

bei  StU 

ck 

bei  Stück 

bei  S tflek 

1 

946 

946  . 

ABU 

1 

2 

2  381 

2  24() 

Iii 

9199 

2122 

749 

742  - 

8 

1939 

1  214 

725 

h'yO 

539 

1780 

1  770  10 

4 

Bromberg  .... 

9060 

1899 

998 

1697 

1697 

- 

1 
1 

j 

6 

Ctfin  (linksrh.)  .  . 

1 798  i   1 874  1 

864 

986 

986 

- 

1780  1 

1780  1  - 

6 

COln  (recbtsrh.) .  . 

196 

109 

16 

484 

466 

6461  > 

6019  i  418 

7 

Elberfeld  .... 

5% 

474 

121 

217 

217 

'J  G(i4 

2 1>64  - 

8 

661 

460  j 

901 

876  i 

876 

_ 

225 

1 

908  1 

225  1  - 

9 

Fnnkfiirt  a../H.  .  . 

788 

776  1 

19 

«0, 

890 

1 

908  j  — 

10 

Hannorer  .... 

9919 

1889  j 

i 

1897 

1474 

67 

1488 
67 

86 

_ 

118  1 

1 

118 1  - 

1 

11 

Hagdebnrg.  .  .  . 

1099 

616  1 

464 

B98  . 

698 

406  1 

1 

406 1  - 

Zneammen 

14681 

10849  1 

1 

1 

867» 
=  968 

8984  , 

1 

8868  i 

1 
1 

66 

1 

18869  1 

1 
1 
• 

19900  i  Ui 

1 

Gesammtergebnifs. 

Das  Ladegewicht  war  zu  erhöhen  bei   50  628  Wagen 

„  „        ist  bis  zum  1.  Oktober  1892  erhöht  bei  46072 

„         „        bleibt  za  erhöhen  bei   4666 

=  9»/o 
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wa/ä^en  der  preufsischen  Staatsbahnen. 

Ladegewichts  von  10  auf  12^,  oder  von  20  auf  25  Tonnen  erfolgen  $oU  und  bis  zum 
ist,  zusammengestellt: 


Kokswagen. 
Da»  Ladegewicht 

Kalkwagen, 
Das  Ladegewicht 

2achs.  Plattformwagen. 
Das  Ladegewicht 

4acb9.  Plattform  wagen. 
Das  Ladegewicht 

1  ist  er- 

bleibt 

zn  er- 
höhen 

war 

zu  er- 
hüben 

ist  er- 
höht 

bleibt 

zn  er- 
hüben 

~  fister- 

zn  er- 
höben 

bleibt 

zu  er- 
hüben 

war 

zn  pr- 
hüben 

ist  er- 
höbt 

bleibt 

zn  er- 
höhen 

{>  *>  i    ^  t  ii 

1, 

k 

}■  .-• 

k 

k  r 

i        f  ii 

■  •  k 

_   

— 

— ' 

— 

III 

III 

— 

51) 

— 

198'  128 

41 

475 

475 



95 

95 

948'  940 

8 

16 

14S 

148 

_ 

16 

« 

140 

140 

660 

660 

_ 

41 

41 

_ 

7ti<>  7tR) 

100 

100 

382 

7  122  6955 

167 

95 

94 

1 

138 

130 

8 

42U 

254 

175 

1074'  1074 

48 

- 

64 

H 

_ 

<» 

80 

- 

100]  100 

> 

166 

166 

10 

10 

106 

^  108 

88 

88 

1 

153 

153 

30 

30 

i 

i 

252 

963 

 1 

1  

1 

1 

10 182 1  9967 

176 

443 

1  *" 

i 

1 

=  0^« 

3186 

3177 

8 

=  0,«» 

1068 

887 

1  176 

1  =  16,i  ü 
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Statistisches  von  den  deutschen  Eisenbahnen.  Aus  den  amt- 
Hehen  VdrOfFentlichuDgen  des  Reiehs-Eisenbahn-Amtes  fftr  die  Monate  Joli, 
Au(^8t  und  September  1892  entnehmen  wir  Folgendes  über  die  Betriebs- 
ergebnisse, Zogverspätangen  nnd  BetriebsnnÜBUe  auf  den  deatschen  (ans- 
schliefslich  der  bayerischen)  Bisenbahnen. 

a)  Betriebsergebnisse. 


{  Einnahme  im  MonatJ  Einnahme  vom  Beginn 
I  LHiigg  I         in  Mark         i        des  Etatsjahres 


I 


km 


.    ^  für  das  i  vom  I.April  vom  l.  Januar 


I.  Juli  1898   

gegen  1801 

n.  August  1888 .... 

gegen  1881 

IIL  September  188S    .  . 

gegen  1881 


87819^tB|i  110087687=  S96a|i  889111610'  107618411 
+  679,TSi'-|-    487918  —  8D,i—  1086100  —  1788675 

,  a7818,fi|i  106891S61,  S918!,  480888886,  185790888 
+  518,«^—  1968876  —  96,i—  8196119  —  8707888 

87818,u!  106786685  9  780 
+  488.nj—  7187860  —  888 


517898666  148168465 
I—  8888885;  ~  8980879 


b)  Zugverspfttnngen. 


Betriebslänge 
km 

In  den  fahrplenmftfiigen 
'    Schnell-    1  Personen*  '  gemisditen 
\     Zügen  wurden  snrflckgeiegt  Zugkm 

Juli  1892  ..  . 

• 

i  1 

!  36825,41 

2769806 

10804943  '  2516987 

August  1892  .  . 

^    3(>  816,65  1 

2  77U389 

10738  296    2  540  275 

September  1892  . 

« 

36816,60 

2601277 

10415  780  .  2438932 

Verspätungen  der  fahrplanm&feigen 
Personenzüge  im 


Juli  1892 

August  1K92 

September  IB9S 

8404 

4060 

8884 

DsTon  durch  Abwarten  veripftteter 

1 

1  1888 

1676 

867 

Alto  diireh  eigenes  Vendmlden 

1  8166 

9404 

1857 
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Zahl  der  UntUlle 
Fahrende  Züge      Reim!*  i  ! 


Zahl  der  getttdteten  nnd  Terletatea  Penonen 


a)  Jali  1892. 

Eutglt.'i;<ungeu  10 
Zusaminen- 
8tö£$e  ....  3 


Sa.  13 

Sa. 

19  ; 

Sonstige .  .  .  165 

■  « 

t 

Eiitgleisuiiüjeu  12 

14 

Zusainmen- 

stöfse  ....  3 

g  1 

Sa.  15 

Sa. 

ao  1 

Sonstige  .  .  .  200  ' 

I'   

getvdtet  Terletst 

12    Rei.seiide   X  62 

Bahnbeamte  u.  Arbeiter  .   30  163 
7   Po.st-,Steaer-n.8.w.Beamte  —  6 
Fremde   23  10 

Sa.  64  28~ 

285 


Reisende   4  12 

Bahnbeamte  a.  Arbeiter  .  28  191 

Po8t-,Steaer-a.8.w.  Beamte  —  l 

Fremde   1 9  <  i 


Entgleisungen    7  • 
Zu.sarniueü-  j 
stöi'se  ....   4  I 

Sa.  11  i 
Sonstige  ...  168  : 


Sa.  50  213 

263 


>  .  .   14  I  Keisende   5  25 

j  Bahnbeamte  u.  Arbeiter  .  25  147 

■  •  •    8  i  Po8t-,Steiier-iL8.w.  Beamte  1  — 

Sa.  22  Fremde   18  13 


Sa.  49  186 


234 
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Reohtspreohung. 

Polizeirecht. 

rrtht'il  des  königl.  Obi'rver\valtungsy;eri(;htfi  |T.  Senat  i  Vdiii  28.  Sciptember  IKD^  in  Sachen 
des  Eiseubahnfiskuä,  Klägers  und  Bernfuugsklugers,  und  dos  Vertreters  des  ottent- 
liehen  Interesiet,  BentfangsUftgers,  gegen  die  PoliselTorwaltiuig  der  Stadt  L.,  Be- 
klagte und  BentAingsb^agte. 

MfreuMHI  der  ZutllMUBlielt  der  BalMqMrihelliaMMen  «ad  der  Behdrdea  der  alHieaieiawi 
PeibalverwaltoRi  fir  peHieütalM  Verfipnia«  fi  Baiaf  aaf  daa  BalwiaMet  uad  die  Balm» 
aalaie.  Beteaektaai  der  BakaheltoifliliretrareM. 

Gründe. 

Die  stüdtisclit^  Polizeiverwaltuiisj  zu  L.  liat  (lurcli  rin  an  ila.s  könig- 
liche Eiscnhiilmhetriebsanit  gerichtetes  Srlireiben  vom  25.  Juli  1891  im 
siclierheit.spolizeilichcn  Interesse  angeordnet, 

(lafs  siinnntliche  Laternen  auf  der.  im  Kiiienthuni  und  in  der  Ver- 
waltung der  Eisenbahn  stehenden  Strecke   des  Weges  zum  Eni- 
pfangsgebäude  in  der  Zeit  von  einer  lialhen  Stunde  vor  bis  eine 
halbe  Stunde  nach  der  Ankunft  oder  Al)t'alirt  jedes  während  der 
Nachtzeit  verkehrenden  Personenzuges  hell  erleuchtet  werden, 
und  hat   durch  ferneres  Schreiben   vom  1'.).  August  181)1   für  die  Nicht- 
erleuehtung  jeder  der  Laternen  eine  Zwangsstrafe  von  je  3  m  angedroht. 
Die  auf  Aufhebung  beider  Verfügungen  gerichtete  Klage  des  Betriebsamts 
ist  durch  das,  hiermit  in  Bezug  genommene  Urtheil  des  Bezirksausschusses 
ZQ  L.  vom  19.  März  1892  kostenpflichtig  abgewiesen,  und  zwar  mit  fol- 
gender Begründung.   Die  Bahnpolizei  sei  auf  das  spezifisch  technische 
Gebiet  des  Eiseabahuhetriebes  besebränktf  und  daher  die  Ortspoiizei  zu- 
ständig geblielten  zu  Anordnungen  gegen  den  Babnoutemehmer,  weiche 
diesem  Gebiete  nicht  angehörten,  selbst  dann,  wenn  Unternehmer  der 
Staat  als  Träger  von  Vermögensrechten  sein  sollte.    Da  vorliegend  die 
Anforderung  der  Beleuchtung  nicht  aus  betriebstechnischen  Rücksichten 
gestellt  sei,  auch  der  erforderliehen  thatsachlichen  Voraassetzungen  nicht 
entbehre,  so  erscheine  sowohl  die  Anordnung,  als  anch  ans  §  132  des 
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Landesverwaltungsge^etzes  die  ZwaiigsaiHlrohung  sfiechtfertigt ,  zumal 
letztere  nicht  zo  einem  Akte  der  Staatshoheit,  sondern  /u  einer,  jedem 
Eigenthümer  eines  Frivatweges  obliegenden  Handlung  zu  nöthigen  be- 
zwecke. 

Gegen  diese  Entscheidung  ist  su\v(  liil  v(iin  Gerichts  Vorsitzenden  im 
•iri- liliiclien  Interesse,  als  von  dem  Kiätrer  form-  und  fristuereelit  Berufung 
eingelegt,  von  ersterem  nur  bezüglich  der  Androhung,  von  letzterem  auch 
bezöjilich  der  Anordnung. 

Der  Kläger  hat  zur  Begründung  seines  Antrages:  „unter  Al)än(lerung 
rlff  Voreiitselu'idung  die  lieideii  Verfügungen  vom  20.  Juli  und  August 
1^31  aut'/uhehen",  bezüglich  der  Anordnuns;  Folgendes  ausgeführt:  Die 
|ialni[Mui/ei  sei  keineswegs  auf  ein  sj)e/,iliseh-teeiini>ehes  Gebiet,  dessen 
(irtii/'i)  ülterdios  unl)estimml»ar  sein  würden,  beschrankt.  Indem  das  (tc- 
s.  t/  vom  3.  N(ivend)er  l-SBB  wesentlich  Priv;ttli;ihii»'ii  vor  .Vugen  habe,  be- 
halte es  be/ÜLHich  der  dem  Untcrnelinier  iiIm  i  lassencii  Bahnpolizei  im  §23 
ein  niiiii<teri<ües  Keglement  und  l)e/üy;lich  der  Instandhaltuim  der  Bahn 
im  §  4<)  ein  Aufsichtsrecht  des  Staates  vor.  Jenes  Heulenient  sei  jetzt 
thts  hundesräthliche  vom  3< >.  November  18^5:  diese  Aufsieht  sei  <lurch 
•las  Recrulativ  vom  24.  November  l>v^S  (Ministerialblatt  der  inneren  Ver- 
waltuuü;  S.  .'V.Mii  Lrereu»-!!,  wonach  die  l'eberwachunn  der  mit  Handhabung 
des  Bahnjioli/eireglements  betrauten  Beamten  irleichlalls  dem  Eisenhahn- 
knmnii.ssariate,  die  polizeiliche  Straf?»Hvalt  dagegen  der  Regierung  zu- 
knmme.  Diese  Theilung  und  Beschniidcung  beständen  aber  nicht  für  die 
Verwaltung  der  Staatsbahnen  nach  «leren  Organisatittn  vom  24.  Xovem- 
t^'t^r  ls79  (Ministerialblatt  der  inneren  Verwaltung  ISbO  S.  S4)  und  dem 
HahnjMiIi/eireglement.  Nach  dessen  §§  63  und  55  sei  vielmehr  die  Ueber- 
wachung  der  Ordnung  innerhalb  des  Bahngebiets,  auf  den  Bahnanlagen 
and  speziell  auf  den  Vorplätzen.  Sache  der  Bahnpolizei  und  daher  des 
Kisenbahnbetriebsamts:  dessen  Bauinspektoren  handhabten  die  vorläufige 
Straffest.setzung  aus  den  Gesetzen  vom  14.  Mai  1852  beziehungsweise  jetzt 
23.  April  18^3.  Die  Betriebsämter  seien  innerhalb  ihres  Geschäftskreises 
den  Ortspolizeibehörden  koordinirt,  und  daher  käme  der  Grundsatz  der 
Eotscheidung  vom  12.  April  IHUO  (Preufsisches  Verwaltungsidatt  Jahr- 
gang XI  8.  576)  zur  Anwendung.  Die  Grenze  ihres  Geschäftskreises 
bilde  die  Erhaltung  eines  geordneten  Zustande»  der  Bahn  und  deren  An- 
lagen (§§  53 — 55  des  Bahnpolizeireglements)  sowie  des  Zubehörs:  za 
diesen  gehörten  die  Empfangsgebftnde,  Vorplätze  und  die  der  Bjdin  eigon- 
thfimlich  gehörigen  Zufahrtstrafsen,  nicht  jedoch  sun^tige  (irundstücke» 
L.  ß.  Dienstwohnungen,  die  der  Ortspolizei  unterständen.  Die  bit-r  streitige 
Zofiüirtstralse  sei  ab^r,  wie  der  Vorplatz,  der  Bahn-  und  nicht  dn  Orts- 
iwlizei  QDterstellt,  nnd  erstere  habe  allein  über  die  Art  ihrer  Beleuchtung 
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ZU  befinden,  solange  nicht  „besondere  Vorschriften*'  etwas  anderes  be- 
stimmten, was  nicht  geschehen  sei. 

Die  Hcklact«'  hat  erwidert:  Da.s  Bahiipolizeireiilement  fordere  in  §  5 
zu  9  und  10  die  Heleiu  litnnc:  der  Uebergänge.  Perrons  und  Aiilahrteii 
und  steile  deren  Austülirun^^  dnrcii  den  §  72  unter  die  Aufsicht  der  Hiseii- 
balindirektion.  Danach  wiire  <lie  Ortspoii/.ri  allerdint^s  dann  unzuständig, 
wenn  unter  „Anfahrt''  Jeder  Zufiihrwei^  zu  verstehen  sei.  Dies  sei  aber 
nicht  der  Fall:  „Anfahrt"  bezeichne  eben  nur  den  „Vorplatz"*,  d.  i.  die 
Haltestellen  für  Fuhrwerke  im  Sinne  des  §  55  zu  3  und  4.  In  dieser 
Voraussetzung  sei  ferner  die  Bahnpolizei  zur  Bestimmung  über  die  Be- 
leuchtung der  ZufahrtstraTsen  nicht  berufen.  Denn  nach  §  70  a.  a.  0. 
erstrecke  sich  die  Wirlcsamkeit  der  Bahnpolizei  nur  soweit,  als  solches 
durch  die  f&r  den  Eisenbahnbetrieb  erlassenen  Polizeiverordnungen  er- 
forderlich sei,  und  eine  solche  Polizeiverordnung  bestehe  für  die  Beleuch- 
tung zwar  der  Vorpifttze,  aber  nicht  der  auf  diese  fahrenden  Znfahrtswege. 

Deshall)  nuifsten  die  Krw:iL;uni;eH  der  Kntsclieiduiiti  vom  12.  April  LSiX) 
den  Aussehlag  geben,  wonach  ei)enso,  wie  nach  denjenim'n  im  Bd.  IX  S.  238 
und  24H/47  •)  der  Entscheidungen  des  Oberverwaltungsgerichts  die  Orts- 
polizei bere(diti2;t  sei,  zur  Erhaltung  der  Ruhe,  Sicherheit  und  Ordnunsf 
wie  auf  jedem  anderen  Privat weiie,  so  auch  auf  den  im  Bahneigenthuin 
stehenden  privaten  Bahnludszutiiiirwegen  einzuschreiten.  Ein  aiitb-res  habe 
auch  da.s  erste  l'rtheil  nnt  der  Beschränkung  der  Bahnpolizei  auf  die 
technische  Seite  des  Eisenbahnwesens  nicht  sagen  wollen. 

Aufserdem  streiten  die  Parteien  noch  über  das  Vorliaudeuseiü  der 
tbatsiuddiclien  Voraussetzungen. 

Die  Zwantrsandrohung  anlangend,  ist  Klüger  den  Ausführungen  der 
vom  fi«  ri(  litsvfM ritzenden  eingelegten  Berufung  beigetreten,  und  dieser  bat 
seineu  Autrag: 

da.s  erste  Urtheil  dahin  abzuändern,  dafs  die  am  19.  August  ver- 
fügte Androhung  von  Geldstrafen  aufzuheben, 
dahin  gerechtfertigt,  dafs  letztere  nach  den  im  Bd.  V  8.  86  *)  der  Entschei- 
dungen des  Oberverwaltungsgerichts  entwickelten  Grundsätzen  gegen  die 
Normen  verstofse,  welche  die  Zwangsvollstreckung  wider  fiskalische  Sta- 
tionen regele,  insbesondere  gegen  §  1B3  des  Anhangs  zu  §  45  IHtel  24 
und  gegen  den  §  33  Titel  dö  Theil  1  der  Allgemeinen  Gerichtsordnung. 

Die  Beklagte,  dies  bestreitend,  hat  um  die  Verwerfung  beider  Be- 
rufungen gebeten. 

•)  Vergl.  Archiv  1888.  S.  408  ft  1884.  S.  47  f. 
*)  Vergl.  Arohiv  1880.  S.  1S9. 
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In  der  mündlichen  VerhandJong  waren  die  Hauptparteien  niclit  ver- 
treten. Oer  seitens  des  Herrn  Ministers  der  Öffentlichen  Arbeiten  sowohl 
nur  Yertretang  der  vom  Gerichtsrorsitzenden  eingelegten  Berufung,  als 
aach  im  Uebrigen  zur  Wahrnehmung  des  Öffentlichen  Interesses  (vergl. 
{§  84  und  74  Abs.  2  des  LandesTerwaltungsgesetzcs)  bestellte  Kommissar 
f&hrte  dageKen  in  längerer  Darlegung  aus,  dafs  zum  Erlasse  der  streitigen 
Anordnung  nur  die  Bahn-  und  nicht  die  Ortspoii/ei  zuständig  erscheine 
uud  defshalb  Anordnung  wie  Androhung  aufzuheben  seien. 

Seinen  bezüglichen  Ausführungen  war  durchweg  beizutreten.  Unbe- 
stritten hat  die  Beklagte  durch  ihre  Verfütcunm  n  die  Hcleurhtung  des 
Znfuhrweges  nicht  u\s  »  iiieii  staatshoheitliclicn  Akt.  sondern  als  eine  auch 
>k-m  juivHten  Wegeeigeiithünier  <»ljliey;t'ii(le  llandluiiu  ertordert,  da.s  klagende 
Betrielisuiiit  nicht  als  Verwalter  der  Haliiipdli/t  i.  sondeni  als  den  Veitreter 
des  Betriebsunternehmers  in  Anspruch  s^ciioniiucn.  und  das  kiinigl.  Br- 
triebsanit  liat  dii*  Rechtswidii«;keit  der  Vert"üu,uniien  —  ahuesdien  von  dem 
angebiiflieii  Manuel  der  thatsäcliliclien  Voraussd/unucn       aus  dt-r  man- 
gelnden  Zuständigkeit    der    vertäuenden    Orts|)oli/.eil»eiir>rde  lierj^eleitet. 
Daher  handelt  es  sich  nieht  lediuücli  uud  allein  um  einen  lilofsen  Kouipe- 
ten/streit  zwischen   zwei   koordiiiirten  INtlizeihehrirdeu,  der  im  W'ee^c  des 
Streitverfahrens  nicht   ausgetragen  werden  konnte  (vergi.  Entscheidungen 
des  Oherverwaltungsgerichts  Rd.  Ii' 8.  404.   lid.  III  S  Um;,   Hd.  V  S.  3G:3 
und  3.31).  sondern  recht  eigentlich  um  den  durch  Klage  aus  §5}  127/28  des 
Lande>vt'rwaituiigsgesetzes  zu  bewirkenden  Sciiutz  der  Individualrechte  des 
B»'triebsunternehmers.  hier  des  Staates  als  des  Trägers  privater  Vermögens- 
rechte, uegen  pfdi/eilii  he  KingrifTe.    Die  Klaue  erscheint  demnach  an  sich 
ZQla>-<iu.  nur  war  als  Kliiu'  r  nicht  das  Betriebsamt,  äuudern  der  Fiskus, 
Tertreten  durcli  letzteres,  zu  bezeichnen. 

fiezüuli'  li  der  lu'clitmäl'siukeit  der  Anordnung  ent>tuhen  die'  Fragen, 
zanächst,  nh  zum  Ki  lasse  derselben  die  Bahnp(dizei  zuständiu  war?  und 
fenier.  ob  nicht  gleichwohl  eine  konkurrirende  /ustäudiukeit  der  Orts- 
[Ktlizei  anzuerkeuueu  sein  möchte?  Jeues  war  zu  bcjaheu,  diese»  aber  zu 
Temeinen. 

Nach  den  geltenden  staatsrechtli<'hen  Normen  sind  die  Hisenbahnen  in 
'loppelter  Kichtung  Gegenstand  einer  staatshoheitlichen  Einwirkung:  ein- 
mal ist  der  Unternehmer  anzuhalten,  dafs  er  die  Eisenbahn  konzessions- 
mäfsig  und  so,  dafs  die  Beförderung  mit  Sicle  rlieit  und  der  Bi'stimniung 
'le-  Untemehmens  als  einer  öffentlichen  Verk»  lns:iii-f  lit  entsprechend  er- 
folgen kann,  unterhält,  ausstattet  und  betreibt  (§§  4.  2-1.  IG  des  Gesetzes 
»om  äNoreinber  1838  —  G.-8.  S.  505;  —  Artikel  42-M  der  Kelchs ver- 
fissuBgl  und  andererseits  sind  die  Anlagen  und  der  Betrieb  gegen  störende 
£iowiWciuigeii  Dritter  (seitens  der  fieisenden  uud  des  Publikums)  zn 
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schützen  (§  23  des  Gesetzes,  Artikel  43  der  Reiehsverfassung).  Diis  x^^m 
Bandesrathe  besolilossene  Bahnpolizeireglement  vom  November  1885 
(R.-G.-ßl.  S.  —  welches,  da  die  neue  Betricbsurdnung  vom  5.  Juli  18*.)2 
(Il.-G.-Bl.  8.  6111)  erst  mit  18V)3  in  Kraft  tritt,  zur  Zeit  noch  gilt  —  regelt 
demgemäfs  in  den  Abschnitten  I  bis  III  die  Pflichten  des  Unternehmers 
und  unter  TV  das  Verhalten  dos  riihlikunis.  während  nadi  den  Abschnitten  V 
und  VI  die  letzteren  Vorschriften  von  den  Bahnpolizeibeaniten,  und  die 
unter  I  bis  Hl  von  den  Direktionen  und  Aufsichtsbehörden  durchzufilhren 
sind.  Da  aber  zaiiireiche  der  in  Abschnitt  I  bis  III  enthaltenen  Vor- 
schriften lediglich  die  Sicherheit,  die  Abwendung  von  Gefahren  für  den 
auf  und  neben  der  Bahn  sich  bewegenden  Verkehr  bezwecken  (vergl,  §  1 
Abs.  1  und  72  des  Reglements i.  somit  völlig  dem  in  §  10  Titel  17 
Theil  II  des  Allgemeinen  Landre<  hts  als  Aufgabe  der  Polizei  umschriel)eDeu 
(Jebiete  staatshoheitliclier  Funktionen  an<;eiiören.  so  sind  die  auf  Grund 
jener  Vorschriften  gegen  den  Unternehmer  gestellten  und  er/wuiigeiien  An- 
forderungen in  ihrem  inneren  rechtlichen  Wesen  deicbfalls  polizeiliche  An- 
ordnungen, wenngleich  das  Reglement  sie  untei-  (Umi  weiteren  RegrilV  der 
^Beaufsichtigung"  fal'st  und  damit  sie  von  d^'iijeniuen  staatlichen  Vei'fü- 
gungen  nicht  scharf  unterschiMdet.  welche  nicht  den  polizeilich  nothwendi- 
gen  Schutz  der  Allgemeinheit  gegen  Gefahr  für  Leben  und  Kigenthum, 
8ondern  die  eigenen  Interessen  des  —  sch«tn  nn-ist  als  juristischer  Person 
mannigfachen  staatlichen  Einwirkungen  unterliegenden  Unternehmers 
betreffen. 

Die  so  begründete  polizeiliche  Zuständigkeit  der  Hahnpolizei-  und 
Aufsichtsorgane  ist  jedoch  durch  das  Reglement  selbst  örtlich  und  sachlich 
beschränkt.  Räumlich  erstreckt  sie  sich  nicht  weiter  als  auf  das  ^Bahn- 
gebieU*  (i^  53).  d.  i.  auf  „die  ganze  Bahn  uml  die  dazu  gehörigen  Anlagen'* 
(§  70),  als  welche  neben  dem  „Planum,  dessen  Böschungen,  Dämmen, 
Gräben,  Brücken'^  (§  54)  noch  „Bahnhöfe,  Haltestellen"  (§§  1  und  3)  und 
„Stationen"  (§  55)  genannt  werden.  Unzweifelhaft  umfaCst  das  «Bahn- 
gebiet" nicht  den  gerammten  Grundbesitz  des  Unternehmers,  z.  B.  nicht 
getrennt  liegende  Beamten-,  Arbeiterwohnangen,  Werkstätten.  Weiche 
Grandstücke  unter  jenen  BegrilV  fallen,  ist  eine  nach  den  Verhältnissen 
des  Einzelfalls  zu  beantwortende  Thatfrage,  letzteres  auch  fär  die,  im 
Eigonthum  des  Unternehmers  stehenden ,  privaten  Zufuhrwege  zu  den 
Stationen.  Während  ein  solcher,  der  auf  weite  Erstreckung  durch  die 
offene  Feldmark  führt,  nicht  zum  Bahngebiet  gehört,  ist  andererseits 
zweifellos  derjenige  Wegetheil  dazu  za  rechnen,  welcher  den  Bestandtheil 
einer  unmittelbar  den  Eisenbahntransportzwecken  dienenden  GrundO&che 
bildet,  welcher  insbesondere  innerhalb  des  eingefriedigten  oder  sonst  nach 
Aufsen  klar  erkennbar  abgegreozten  Bahnhofsterrains  selbst  liegt  Diesem 
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rnttTsrhiede   tragt   uugeiKscheiiilifh   die   Vorscliritt  im  Abs.  10  des 

Balnundi/eiregk'iiients  Kiicksiclit,  iiucli  welcher  dit»  haliii jHtli/.cilii  lie  Pflielil 
>ies  rnternehniers  niclit  dahin  gellt,   bei  Dunkelheit  je  eiiir  halbe  Stunde 
vor  und  naeh  Ankunft  odfr  Abfahrt  jedes  l'er.sduen/.uge.s  die  ,,Anfahrten'* 
den  Stationen  ohne  Beschränkung  zu  erleuchten,  sondern  nur  dahin, 
>anf  <len  Slationen   die  Anfahrten   zu   erleuchten."    Und  dals  diese  „An- 
fahrten"   nicht  —  wie  die  Gegnererklärung  der  Beklauten   annimmt  — 
mit  den  in  §  fx')  Abs.  3  und  4  erwähnten  .,Vor|)latz('n  der  Station"^  iden- 
tisch sind,  erhellt  schon  daraus,  dafs  crstere  zur  Fortbewegung  und  letztere 
zum  »Anhalten'*  der  Fuhrwerke  bestimmt  sind.    Die  •^a(■hliche  Zustän- 
digkeit der  Bahnpolizei   ist   durch  den  sj  7U  des  lleulements  umschrieben 
and  soweit  erstreckt,  „als  solches  zur  Aufi fcbterhaltung  der  tür  den  Eisen- 
bahnbetrieb erlassenen  oder  noch  zu  erlassenden  Bolizeiveronlnungen  er- 
forderlich ist".    In  der»  n  l^'reicb  fällt  daher  zweifellos   die  DurchführuDg 
aller  im  Bahnj)olizeiret;leuieut  selbst  enthaltenen  Normen  und  damit  au<'h 
diejenige  P>leuchtung  der  ..Anfahrten  auf  den  Stationen",  wehdie  im  llin- 
dick  auf  den,  von  und  zu  den  Personenzügen  sich  bewegenden  Verkehr 
«rtonlerlich  wird. 

In  dieser  Streit'sache  liegt  jedoch  diejenige  Strecke  der  Anfahrt,  für 
welche  —  wie  jetzt  unstreitig  —  allein  die  Beleuchtung  gefordert  wird, 
Dach  dem  vorgelegten  Lageplane  und  der  nicht  augefochtenen  Klage- 
behauptung innerhalb  der  Bahnhofsanlage  und  bildet  einen  Theil  des  Bahn- 
gebiets;  die  Beleucbtong  ist  auch  innerhalb  des  durch  den  §  5  zu  10  di  .s 
Polizeireglements  umschriebenen  Urafanges  und  aus  keiner  anderen  Rück- 
debt,  als  der,  um  den  Verkehr  der  Keiseodra  und  ihrer  Angehörigen  von 
nnd  zu  den  Personenzügen  gegen  GefahreD  zu  schützen,  erfordert  wordoi. 
Daher  war  zum  Erlasse  dieser  Aii'  idnung  unzweifelhaft  die  Bahnpolizei- 
vmd  Aafsichtsbehörde  örtlich  und  sachlich  zuständig. 

Gegenüber  dieser,  auf  spezieller  Norm  beruhenden  Befugnifs  der 
Bahnpolizei  müssen  die  generell  geordneten  F'unktiouen  der  Ortspoiizei  in 
der  Regel  zurücktreten;  die  sachliche  Zuständigkeit  jener  schlielst  die  etwa 
HOSt  ▼orhandene  Zuständigkeit  dieser  regelmftfeig  aas»  da  ee  mit  einer 
geordneten  Han<lhabuug  der  P(dizei  unvereinbar  erscheinen  raufs,  wenn 
innerbalb  desselben  rfiumlichen  Wirkungskreises  zwei  verschiedene  l'olizei- 
wgvie  zur  Wahrung  derselben  öffentlichen  Interessen  selbständig  einzu- 
idireiten  hfttteo.  —  Diese  Erwägung  kann  selbstverständlich  die  Ortspolizei 
flieht  hindern,  Anordnungen,  weiche  auf  das  Bahngebiet  materiell  ein- 
virkeo,  dsDO  und  soweit  zu  treffen,  als  dies  zum  Schutze  solcher  Offent- 
idieD  Interesses  geschieht,  welche  ihrer  alleinigen  Obhut  anvertraut 
sid,  d.  i,  zur  sachlichen  Zuständigkeit  der  Bahnpolizei  nicht  gehören. 
So  bat  die  Ortspolizei  z.  B.  auch  bezQglich  der  Bahnhofsgebäude  Ober 
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(leren  ortsjxtlizcilit  lie  Baugenehmigung  zu  befinden  (Kntscheiduiim-ii  des 
Oberverwaltuni^sgerichts  Bd.  V  8.  339):  so  darf  sie  die  Boseitigunt;  von 
Mängeln  an  den.  Theilo  der  Balinhrde  bildenden  Zufuhrwegen  nach  Bd.  IX 
8.  246  a.  a.  0.  dann  orfordern,  wenn  der  Zustand  des  Weges  (z.  B.  durch 
unverdeekte  (Gruben,  Abhänge)  solclie  offenbaren  und  drintroiiden  Gefahren 
herbeiführt,  dafs  den-ii  Beseitigung  von  jedem  anderen  Privateiffenthümer 
(z.  B.  von  dem  Industriellen  bezüglich  des  Privatweges  für  die  Arbeiter 
zur  Fabrik)  gleichfalls  verlangt  werden  könnte.  Dies  wird  jedoch  durch 
die  unmittelbar  folgende  Ausführung  —  und  deshalb  dient  diese  von  der 
Beklagten  zur  Unterstützung  ihrer  Ansicht  angezogene  Entscheidung  viel- 
mehr zur  Widerlegung  derselben  —  wieder  dadurch  beschränkt,  dafs,  .«so- 
weit die  durch  die  Anordnang  zu  schützenden  Interessen  nicht  solche  der 
aUgemeiuen  Sicherheit,  sondern  solche  der  Erleichterun":  des  durch  Be- 
nutzung der  Bahn  als  öffentliche  Transportanstalt  entstellenden  Verkehre 
sind,  die  Fürsorge  für  dieselben  nicht  mehr  Aufgabe  der  Orts-,  sondern 
soldie  der  Bahnpolizei  bildet.  —  Nun  hat  zwar  jede  Polizeibehörde  bei 
ihrem  Einschreiten  nicht  blofs  die  ihrer  speziellen  Obhut,  sondern  daneben 
auch  die  der  staatlichen  Polizeigewalt  überhaupt  unterstellten  Interessen 
zu  berücksichtigen  (vergl.  Entscheidungen  des  Ober  Verwaltungsgerichts 
Bd.  V  8.  222,  Bd.  VII  S.  256,  Bd.  IX  S.  230,  Bd.  XII  S.  252).  und  des- 
halb kann  ferner  da.s  eine  Polizeiorgan  befugt  erscheinen,  bei  Erledigung 
einer  ihm  speziell  obliegenden  Angelei^n  nheit  auch  solche  Handlungen 
(Unterlassungen),  die  an  sich  und  losgelöst  von  ihrem  Zusammenhange 
mit  der  ersteren  Angelegenheit  in  die  sachliche  Zuständigkeit  eines  anderen 
Organes  fallen  würden,  ausnahmsweise  dann  mit  zu  ordnen,  wenn  beide 
Angelegenheiten  nur  zusammen  und  in  einem  einheitlichen  Verfahren  er- 
ledigt werden  können  (vergl.  Endurtheil  vom  25.  Mai  1889,  Preufsisches 
Verwaltungsblatt  Jahrgang  XI  S.  82  und  Entscheidungen  des  Oberverwal- 
tnngsgerichts  Bd.  XVIII  S.  395).  Aber  für  eine  solche^  an  sich  in  die 
fremde  Zuständigkeit  übergreifende  Aktion  des  einen  Polizeiorganes  bleibt 
doch  stets  die  erste  und  unerläfsliche  Voraussetzung,  dafs  der  Anlafe, 
welcher  ein  polizeiliches  Einschreiten  überhaupt  erst  nothwendig  machte, 
demjenigen  Interessengebiete  angehört,  welches  dem  handefaiden  Oigane 
zur  Fürsorge  überwiesen  ist,  unter  dessen  sachliche  Zuständigkeit  fiUlt 
Und  an  dieser  Voraussetzung  fehlt  es  bei  der  hier  streitigen  Anordnung 
der  Ortspolizei  gleichfalls  völlig,  weil  die  Beleuchtung  der  Anfahrt  nur  mit 
Rücksicht  auf  das,  von  der  Bahnpolizei  zu  wahrende  Interesse  des  Verkehrs 
von  und  zur  Bahn  erfordert  wurde. 

Nach  Vorstehendem  war  schon  auf  die  Berufung  dos  Klägers  die  an- 
gefochtene Anordnung  der  Ortspolizei  vom  26.  Juli  1891,  als  in  Ueber- 
schreitung  ihrer  Zuständigkeit  und  darum  rechtswidrig  erlassen,  aulser 
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Kraft  zu  setzen  und  flemziifolge  auch  die,  lediglirh  deren  Dun  litüliruni; 
bezweckende  Zwaniisandroliuiii^  vom  IV».  August.  Erledis^t  sich  liieniach 
die  bezüulich  «ler  letzteren  vom  Gerichtsvorsitzenden  eingelegte  Berufung, 
HO  war  auch  deren  Begründung  —  in  UebereinstimmuDg  mit  dem  Mioisterial- 
kommissar  —  als  zutreffend  nicht  anzuerkennen. 

Denn  durch  das  Landesverwaltungsgesetz  ist  die  Befugniis  der  Polizei- 
behörden, zur  Durchführung  ihrer  Anordnungen  die  Zwangsmittel  des  §  132 
a.  a,  0.  anzudrohen  und  festzusetzen,  bezüglich  dos  zu  zwingenden 
Hechtsuhjekts  in  keiner  Weise  beschränkt:  sie  ist  gegen  fiskalische  Stationen 
UD'l  <^i»^meinden  n.  8.  w.  in  täglicher  Uebung  und  in  der  angezogenen  Ent- 
.«cheidung  des  Oberverwaltungsgerichts  Bd,  V  S.  8()  noch  ausdrücklich  an- 
erkannt. Nur  bezüglich  der  thatsächlichen  Vollstreckung  der  Exekution 
sind  polizeiliche  Verfügungen  nicht  anders  wie  gerichtliche  Urtheile  zu  be- 
handehi  dergestalt,  dafs  der  zwangsweisen  Wegnahme  von  Sachen  aus  dem 
Vermögen  des  Fiskus  oder  der  Gemeinden  gemäfs  dem  §  33  Titel  35  und 
Anhang  §  153  za  §  45  Titel  24  Theil  1  der  Allgemeinen  Gerichtsordnung 
in  Verbindung  mit  §  15  zu  4  des  £inführungsgesetzes  zur  Zivilprozefs- 
Ordnung  ein  Benehmen  mit  der  vorgesetzten  Finanz-  beziehungsweise  Koro- 
Bmoalanfsichtsbehorde  vorhergehen  mufs. 

Bezüglich  der  Rechtmftfsigkeit  des  streitigen  Zwangsmittels  hat  der 
Ministerialkommissar  seinerseits  noch  Zweifel  dahin  augeregt,  dafs  die  An- 
drohung der  Geldstrafe,  weil  die  za  erzwingende  Handlang  durch  Dritte 
geleistet  werden  könnte,  fiberhaopt  nicht,  and  dafs  sie  femer  jedenfalls 
ncht  gegen  die  Behörde  als  solche,  sondern  nnr  gegen  den  sftainigen 
Beamten  hStte  erfolgen  dürfen.  Aber  auch  diese  Bedenken  erscheinen 
Bielit  begrfindet;  denn  einmal  hat  der  §  182  No.  1  und  2  des  Landesver- 
vaHungsgesetzes  die  Geldstrafe  nicht  blofs  dann  zugelassen,  wenn  die  Aus- 
fihruDg  durch  Dritte  vOUig  unmöglich  ist,  sondern  schon  dann,  wenn  sie 
aieht  „thunlich*',  d.  i.  nach  dem  Ermessen  der  Behörde  im  gegebenen  Falle 
sieht  angemessen  ist  (Entscheidungen  des  Oberverwaltungsgeriehts  Bd.  VII 
8.  341);  und  zum  anderen  steht  hier  keine  eigentliche  Strafe  CSfihne  ftir 
den  Bruch  der  Rechtsordnung),  sondern  ein  blofses  Zwangsmittel  in  Frage, 
Hnd  dieses  war  zwar  in  einem  an  das  kOnigl.  Betriebsamt  gerichteten 
Sehreiben,  aber  gleichwohl  nicht  gegen  diese  Behörde  als  solche,  sondern 
—  wie  eingangs  gezeigt  —  gegen  den  durch  sie  vertretenen  Fiskus  an- 
Sedroht 

JSieniftch  hätte  unter  der  Voraassetzungf  dafs  die  Anordnung  eine 
nddmümge  gewesen  wftie,  auch  die  Androhung  als  rechtswidrig  nicht 
fliehtet  werden  kOnnen. 
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•    Deutsches  Reich.    Intcrnutioiiales  Uebereinkommen  Gber  deu 
Eiseiibahnfraehtverkehr  vom  14.  Oktober  1890. 

^Keicbsgesetzblatt  lt^2  Ö.  7i)d  tt.    Eisenbahn-Veroriiitungäblatt  6.  3ü5  A 


Bekanntmachung  vom  15.  November  1892,  betr.  die  Verkehra- 
ordnung  für  die  Eisenbahnen  Deutschlands. 

(Reichsgeseizblatt  S.  d2ä  ff.   Eisenbabn-Yerordnaugsblatt  ij.  453  tt.; 

Bekaini  1  III  ac  1)  II  n  c:  vom  15.  Novrinber  1892,  betr.  die  Vereinbaruiii; 
erlt'iclitcnider  Vi)rsi  lirit'leii  für  den  wechselseitigen  Verkehr  zwischen 
den  Eisenbahnen  Deutschlaiids  einerseits  und  Oesterreichs  uud 
Ungarns  andererseits  riicksit  litlich  der  bedingungsweise  zur  Be- 
förderung zugelassenen  Gegenstände,  in  Gemäfsheit  des  §  1  letzter 
Absatz  der  Ausführungsbestimmungen  zum  iuteruationaleii  Ueber» 
einkommen  über  den  Eisenbahnfrachtverkehr. 

i.Reicbsgesetzblatt  8.  1015  fl.  Eisenbabn-Verorduungäblatt  S.  521  ff.) 

Gesetzeotwarf,  betr.  die  Eüiffihrang  einer  einheitlichen  Zeit- 
bestimmang. 

Dem  Reiohstago  am  SS.  November  1808  TOigelegt,  von  diesem  in  enter 
Letang  einer  KommiMion  ttberwieeen,  die  die  onveriüiderte  AuMhae 
des  BntiriiTfes  beantragt 


Die  geaeuliche  Zeit  in  DeatocUand  iat  die  mittlere  Sonnenaeit  dee  fttnfietateB 
Liagengradei  Ostlich  Ton  üreenwich. 

Dieses  Oeseta  tritt  mit  dem  Zeitpnnkt  in  Kraft,  in  welchem  nach  der  in  Tor- 
hergehenden  Absats  festgesetaten  Zeitbestimmung  der  1.  April  1808  beginnt. 


Prenfsen.  Staatsvertrag  zwischen  Preu&en  und  Oldenbarg  wegen 
Herstellung  einer  Eisenbahn  von  Bierfeld  nach  TfirkismQhle.  Vom 


Einaiger  Artikel. 


29.  April  1892. 

(G.-S.  S.  97S.  Eiseababn-Verordnnngsblatt  S.  843  ff.) 
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Allerhöchste  Ordre  vom  19.  September  1892.  betr.  die  Abänderung 
der  Allerhöchsten  Ordre  vom  19.  August  1823  (G.-S.  S.  169)  über 
die  Revision  der  Kassen. 

(Eisenbfthn-Verordniuigsblatt  S.  687.) 


Ausfuhrun gsan wei suug  zu  §  8  Abs.  1  und  §  9  des  Gesetzes 
über  Kleinbahnen  und  Privatanschhifsbaliiit'n  vom  28.  Juli  1892 
<G.-S.  S.  225).  betr.  die  dem  Unternehmer  im  Interesse  derLaudes- 
vertheidiäung  aufzuerlegendeu  Verpflichtungen.  Vom  19.  l^o- 
vember  1892. 

(Eiseabaim-VerordnangsbUU  S.  587  ff.) 


Erlasse  des  Ministers  der  öffeutlichen  Arbeiten. 

Vr.in  12  Oktober  1892,  betr.  Mitwirkung  der  LandespolizeibehOrden 
bei  Prüfung  der  Entwürfe  zu  neuen  Eisenbahnanlagen. 
(Eisenbahn-Verordnmigsblstt  S.  847  C) 

Vom  29.  Oktober  1882,  betr.  die  Yerwendong  von  Torfstreu  zum 
Bestreuen  der  FnliibOden  offener  Viehwagen. 

(Eisenbahn-yerordnnBgsblatt  8. 

Vom  31.  Oktober  1892,  betr.  Zusammensetzung  des  Bezirkseisenbahn- 
raths zu  Breslau. 

(Eisenbabn-VerordnangsblaU  8.  44A.) 

Vom  6.  November  1892,  betr.  Bestimmang  der  zur  Mitwirkung  bei 
der  Ertheilimg  der  Genehmigung  von  Privatansehlofsbahnen  zu- 
ständigen  EisenbahnbehOrden. 

(Sitenbahn-yerordmingsblatt  8.  449/8a) 

Vom  3.  Dezember  1892,  betr.  Verkehr  mit  dem  nacli  dem  Berner 
Uebereinkoinmen  über  den  inteniationaien  Eisenbahütrachtverkehr 
zu  errichtenden  Zentralamt. 

(EiBe&babu-Yerordnangflblatt  S.  639/40.) 

Vom  8;  Dezember  1892,  betr.  Einffilinuig  der  neuen  Verkehrsord- 
nung u.  8.  w. 

(Eitenbalm-VerordBiiiigBUatt  8.  641  ff.) 

Vom  10.  Dezember  1892,  betr.  neue  Fassung  der  Vorschrifteu  für  die 

gemeinschaftliehe  Wagenbenutzung  der  Staatsbahueu  u.  s.  w. 

vEisenbahn-Verorduungsblatt  8.  657  ff.) 
Arebhr  fftr  W— nbahawwwi«  IflOB.  \q 
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Vom  14.  Dezember  1892,  betr.  Prüfungsordniing  fBr  die  mittlereo  and 
unteren  Beamten. 

(Eteenbahn-yeTordnimgiblfttt  S.  683  ff.) 


Württemberg.  Verfüguug  des  Ministeriunis  der  auswärtigen  Angelegen- 
heiten vom  7.  X()venil)or  1892,  betreffend  die  Vorschriften  über 
die  Aunalinu^,  Ausbildung  und  Prüfung  der  Anwärter  für  den 
niederen  Eisenbahn-  und  Telegrapheudienst. 

Veröffentlicht  in  No.  157,  Seite  715  ff:  dea  AmtsbUtts  der  kOnigl. 
wttrttembergisclieii  Verkehrsaiistaltfii. 
Mit  Allcrlioclister  Cienehinii?uiiir  werden  unter  AutholHinsf  der  Vorfiiirniii:  vtim 
9.  Juni  1B85  (R»'g.-Bl.  S.  183i  geimue  Bestinnniiui^eu  über  die  Anuahme,  Ausbildung 
und  Bescbiiftigung  der  Anwärter  für  den  niederen  Eisenbahudienst  sowie  über  die 
Fachprflfang  getroffen. 


Oestori'ei('h-rii;>:arn.  (iesetz  vom  '21.  Okt(ii)er  LS^Vi,  betr.  die  Durch- 
fiiliruiig  des  intern;itiniiaien  rel)t'reiiik()mjiiens  vom  14.  Oktober  1890*) 
und  einige  nestiiinnuiii;en  iii)er  den  lüisiMibalmfraflit verkehr. 

Veröfifeutlicht  in  dem  am  5.  November  1892  ausgegebeneu  LXIV.  Stück 
des  R.-0.-B1.  unter  No.  187. 
1.  Die  Begiemng  wird  ermlfcchtigt,  xur  Durchftthmng  des  am  14.  Oktobw  1890 
in  Bern  nbgeiehlossenen  internationalen  Uebereinkommena  Uber  den  Bisenbahnfracht- 
▼erkehr  die  erforderlichen  Besttmmiingen  im  Verordnungewege  an  erlassen. 

t;  2.  nie  Reg:iernng  wird  ferner  ermächtif^t,  lioi  der  im  Verordnnngsweffe 
erfol^n'iulf  II  Fe.st«! L'lluni;^.  bi'zw.  Abänderuni;  des  Ei^ii  iihiilinbetriebsre^lpments  für  jene 
(lütertransportf,  nif  weleln'  das  im  1  bcziii  Imerc  rcbfreinkoninicu  keine  Anwen- 
dung findet,  die  ÜLätimmuugeu  desHelbeu  mit  allen  oder  autb  nur  einzelnen  Vor- 
schriften des  gedachten  Uebereinkommens  nnd  swar  auch  dann  in  Uebereinstimmang 
an  bringen,  wenn  diese  Vorschriften  von  den  Anordnungen  des  Haadelsgesetabnehes 
abweichen. 

Mit  dem  Ik-i^iune  der  Wirksamkeit  der  im  Verordnungswege  zu  treftonden 
Verfügungen  haben  die  entgegenstehenden  bisherigen  Bestimmangen  aufser  Kraft 
zu  treten. 

§  3.  Diu  in  den  j;;^  1  uud  -j  euthaltcneu  Anordnungen  erstrecken  sich  auch  auf 
jene  Tertragsmftßiigen  Bestimmungen,  welche  snfoige  des  Schlufsiirotokolles  an  den 
im  §  1  beseiehneten  Uebereinkommen  dieselbe  Kraft  nnd  Dauer  haben  sollen,  wie 

das  Uebereinkommen  selbst. 

i.   Die  auf  Grund  der  5j§  1  und  j  zu  treftenden  Verfügungen  sind  unter 

Beobacbtuncf  der  ne>tiiniiiuntren  des  Artikt-ls  des  Zoll-  un<l  Handel.sbündnissps 

mit  den  Ländern  der  iiiij,'ari.s<iien  Knuie  (irseiz  vom  27.  .Juni  isy.s.  R.-<i.-Hl.  No.  62, 
und  vom  21.  Mai  I8i:7,  R.-(i.-Bl.  No.  48)  zu  erlassen  uud  im  Reicbsgeaetzblatte  kund 
an  machen. 

1)  Das  internationale  Uebereinkommen  ist  im  LXIII.  Stttcke  dea  Beiebsgesets- 
blattes  Tom  6.  November  1892  unter  No.  186  enthalten. 
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v{  5.  Das  gegenwärtige  (ieselz  ist  gleiclizi'iliLr  mit  litiu  im  1  bezeiclun'ten 
Ddereiukommen  kund  zu  machen  uod  tritt  mit  dem  KuudmHchun({stage  in  Wirk- 
«■k^  Mit  der  Purdiftlhnniit  deMelben  iat  der  Beaddamiiiiater  im  EiBTemdmeii 
■it  dem  JnstiBiniiiister  beanftmgt. 


Betriebsreglement  fSr  die  Eisenbahnen  der  im  Reichsratbe  ver- 
tretenen Königreiche  nnd  Länder. 

VerQffentlieht  in  Stttek  LXXIV  dei  Beichsgesetsblatts  No.  907,  S.  9S6  ff. 
Hittds  Verordnung  des  Handel smioisters  im  Einvernehmen  mit  dem  Jnttis- 

minister  rom  10.  Deiember  1892  wird  unter  Auflif  bung  des  mittels  Verordnung  vom 
10.  Juni  1S74  .R.-0.-BI.  No.  75)  eingeführten  Ht  triebsreglenifnts  nebst  Nachtrügen 
dAS  neae  Betriebsreglf-iueut  zur  I>urclilührung  des  internnii<<nalcu  Ueb(:r<  inkom- 
neas  vom  14.  Oktober  1890  über  den  Frachtverkehr  u.  s.  w.  mit  Gültigkeit  vom 
I.  Juear  1868  ab  eingefllhrt. 


Verordnung  der  Miiiistt'ricii  des  Handels  inid  <ler  Finanzen  iio 
Kinvernohnien  mit.  dem  .Tustiztninisterinin  vom  11.  Dezember  l!^)2, 
betreffend  die  Verwendung  von  Ei.seiibaliiifraehtbriefeu  niit  auf- 
gedrue k t ein  St e ra pe I zeie beii . 

Veröffentlicht  im  LXXVI.  Stück  des  Ki'iclisgisetzblatts  tiir  die  im 
Kfi(hsrathe  vertretenen  Königreiche  und  Länder  vom  13.  De- 
zember mj'2  S.  'J81  ff. 

Auf  Grund  der  1  und  2  des  Ge.^et/.e^  vom  27.  Oktober  l!s;>2  (R.-G.-Bl.  No.  187\ 
betreffend  die  Darchführung  des  intematiunaleii  Uebereiukommens  vom  14.  Oktober  lö90 
mi  einige  Bestimmungen  Ober  den  EiseubahnfrachtTerkelir,  nnd  in  AnsfUurnng  dea 
§  U  de«  Sisenbahnbetriebsregleraents  vom  10.  Desember  1890  (B.-0.-B1.  No.  907) 
Verden  nacbatebende  Anordnungen  getroffen: 

I.  Allgemeine  Hestiniuiuu^eu. 

1. 

In  den  im  ]{'.'ich.-;rathe  vtTtrt  t' nt-n  Ki/nigrt-irhen  und  I>äniU-r/i  dürleii  lici  dt-r 
Aoigabe  von  Sendungen  nach  üHterreitbiächeu  und  ungarischen  .Stationen  unter  allen 
UnttlndeB  tmd  bei  der  Aufgabe  von  Seadungen  naeb  aurserhalb  Oesterreicb*  Ungarns 
gel^nen  Stationen  in  allen  Fällen,  in  welchen  das  mit  dem  internationalen  Ueber- 
eialmMaea  Aber  den  EisenbabnfrachtTerkehr  vorgeschriebene  Fonnnlar  au  benfltsen 
ist,  zur  Ausstellung  von  Frnrhtbricfen  nur  die  im  i;  '2  bezeichneten  Formulare  ver- 
'^endet  werden,  welche  unht  s'  h;nl«'t  der  durch  die  .'Stempel-  und  GehlilnengesetEe 
festgesetzten  Belreiungen  mit  dem  autgedruckten  äteuipelzeichen  versehen  sind. 

§«• 

Die  Frachtbriefe  sind  su  drucken: 

a)  für  die  Atifgabe  von  Sendungen  nach  tlsterrcichiscben  und  unirarischen  Stationen 
(interner  Frachtbrief)  narli  Maf^^gabe  des  Finninlar.s  der  .\nlagen  C 
nnd  D  des  Betriebsrtirh ment.s  für  die  Eisenbahnen  der  im  Beichsrathe  ver- 
tretenen Königreiche  und  Liiuder  vom  lu.  Dezember  K.-G.-Bl  No.  207) 
fBr  gewObnlicbe  Fraeht  auf  weifsem  Papier,  für  Ellfraoht  auf  weifsem  Papier, 

10* 
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jedooh  mit  eiaem  auf  der  Vorder-  und  Bttckseite  oben  und  unten  «m  Bande 
aninbringenden  karminrotheb  Streifen; 
b)  tat  die  An^ijabe  Ton  Sendungen,  welche  dem  inteniationalen  üebereinkonnaen 

über  den  Eisenbahnfrachtverkehr  (R.-G.-Bl.  No.  186  ex  1892.  unterworfen 
sind  (internationaler  Frachtbrief),  nach  Mafsg^be  des  Formulars  der 
Anlage  2  zu  diesem  Uehf'reinknmmen  für  gewöhnliche  Fracht  auf  weiTsem, 

für  Eilfracht  auf  dunkolrosa  l'iipirr. 

Vorbehaltlich  der  vom  llaudelsminiäterium  im  Sinne  des  ^  52  Abs.  2  des  Eiseo- 
bahnbetriebtreglements  snsngeatehenden  Ansnahmen  ist  für  den  internen  Frachtbrief 
Papier  von  88  cm  Breite  und  80  cm  HOhe,  fttr  den  sammt  Duplikat  in  einem  StScke 
hersnctellenden  internationalen  Frachtbrief  Papier  von  68  cm  Breite  und  81  cm  HShe 
an  verwenden. 

§  3 

Für  das  V.n  di  ii  Eis.  iilniliiifrachtbricfeu  (und  zwar  sowohl  zu  den  internen  als 
aufh  zu  dt'ii  inti  rnatiniKilen  Fraclitbriefen)  zu  verwendende  Papier  wird  in  Ausführnngr 
des  §  52,  Absi.  l  des  Eisenbahnbetriebsref^lements  vom  10.  Dezember  18>2  tfi.-G.-Bl 
No.  a07)  nachstehende  Beschaffenheit  festgesetzt: 

Gewicht:  70  gr  per  qm,  daa  ist  kg  per  1003  Bogen  im  Formate  80/8^  cm 
und  14,n  kg  per  lOQO  Bogen  im  Formate  81/68  cm. 

Mittlere  Beifälänge:  600O  m. 

Mittlere  Hrnchdehnnng::  2'Vo' 

Aschengehalt:  Nicht  mehr  als  2.'  *^'.i 

Zusatz  von  Holzschliff:  Nicht  über  öu  "/o« 

Zum  Zeichen  dafür,  dafs  das  fQr  Eisenbabnfracbtbriefe  yerwendete  Papier  der 
vorstehenden  Beschairenheit  entspricht}  Imt  jeder  Eisenbshnfirachtbrief  ein  Wasser» 
aeichen  n  erhalten,  welches  ans  den  vier  Anihngsbnchstaben  F.  B.  P."  der  Be- 
aeiehnnng  ^Normal-Fracht-Brief-Papier"  [vior  Versalien  tgrofse  Buchstaben)  nebst 
beigesetstem  Punkte  bei  jedem  Hnchätaben  a\<  Alihn  viatnrTii  ichon  in  Italicnneschrift 

von  80  mm  Hrdic],  sowie  aus  einem  Fabrikszeichen  gebiltlet  wirti. 

Frachtbriefe,  welche  dieses  Wasserzeichen  nicht  tragen,  sind  von  der  Anbringung 
des  Kontrolstempels  (§§  9  und  16>  ausgesdilosseni  eventneU  von  der  ouftiekBenden 
Bahn  aurtteksnweisen. 

§  4. 

Es  ist  gestattet,  auf  den  internen  Frachtbriefen  den  Namen  oder  die  Firma 
und  die  Adresse  des  Absenders,  die  Adresse  des  Empföngers,  den  Inhalt  and  die 
Kolliseichen  der  Sendung,  endlieh  die  gesetslich  oder  reglementarisch  sniissigen  Er- 

kliirnnsren  an  den  hierfdr  im  Frachtbriefformulare,  bi  zw.  durch  §  52  Abs.  6  des  Eisen- 
babnbt  triehj^rejflements  vorjjesehenen  Stellen,  jcdnch  ohne  Beeinträchtigung  des  fnr 
<lie  baiinseitirre  Bebandlunp:  hestininiten  Raumes,  mittels  Druck  (Lithographie,  Stam- 
piglirung  oder  in  anderer  Weise)  anzubringen. 

Den  internationalen  Frachtbriefen  darf  zunftchst  nur  der  Name  oder  die 
Firma  und  die  Adresse  des  Absenders  an  der  für  dessen  ünterschrift  vorgesehenen 
Stelle  beigedmekt  werden. 

§6- 

Der  Anfdmck  des  Stempelaeiehens  an  6  kr.  oder  sn  1  kr.  erfolgt: 
a)  auf  den  von  der  k.  k.  Hof-  nnd  Staatsdmckeriri  hergestellten  Frachtbriefen 
durch  dieselbe; 
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b)  auf  den  von  Privatdraekereien  hergestelltea  Frachtbriefeii  durch  die  mit 
besonderer  Vcrordnnng  sn  beseiobnendMi  StempeUmter. 

§G. 

Du  Aufkleben  ?on  Stempelmarken  nnf  die  Eisenbehnftmehtbriefe  ist  in  den  im 
9  1  beieicbneten  l^en  tkberlinnpt,  daher  auch  inm  Zwecke  der  ErginaiiDg  der  auf- 
gcdfvekten  Stempelgebflhr  Ton  l  kr.  anf  den  Betrag  Ton  6  kr.  nicht  gestattet 

§7. 

Frachtbriefe,  welche  die  Oebflhrenfreiheit  geniefsen,  können  von  den  Zivil-  und 
liUtirbehSrden  n.  •.  w.  aneh  bei  den  StempelTerscblelftmagaainen  des  betreffniden 
Ludes  oder  bei  der  k.  k.  Hof-  nnd  Staalidmckerei  gegen  Bettellschein  be«^n 
werden. 

Bei  der  Aniisabe  der  Sendung  ist  in  dem  Frachtbriefe  aasdrttcklieh  der  geseti- 
lieke  Befkeinngigrand  ansageben. 

II.  BMOBdere  B«itliuiiiiigai. 

A.  Rocksichtlich  der   von    der   k.  k.   Hof-   und    Staatsdruckerei  her- 

gestellten  Frachtbriefe. 

Die  Stenipelzeichen  zu  5  and  1  kr.  sind  in  Schwarzdruck  aosgefOhrt  nnd  links 
von  der  Aufschrift  ^Frachtbrief",  bezw.  „Eilfrachtbrief"*  angebracht. 

Da*  Bild  derselben  ist  24  mm  hocli  und  20  mm  breit  und  wird  von  einem  im 
uat^ren  Tlu  ile  desselben  beginnenden  und  niicli  rechts  und  links  auslaufenden  Blatt- 
«numente,  welches  von  Linien  bandartitr  ^e^-^renzt  ist.  rechteckii?  umrahmt. 

Das  fortlaufend  <i;irire^;tellte  Üruauient  ist  an  den  Ecken  durch  Rosetten  unter- 
krochen nnd  befindet  sich  im  oberen  Theile  der  Umrahmung  eine  den  Abschlafs  des 
Onsmcntes  bildende  runde  Bosette.  Im  nnteren  Theile  der  Umrahmung  erscheint 
ein  kleines  Tiereekiges  Schild,  welches  in  das  innere  Feld  des  Bildes  hineinragt  nnd 

die  Ziffer  ^6*,  beaw.  ,1"  trftgt.  Blatlornament,  Rosetten  und  die  Ziffer  erscheinen 
weifg  auf  schwarzem  Grunde.  Innerbalb  des  Ralimens  hefindet  sich  ein  ovales  Schild, 
welches  mit  «Ilui  unteren  Theile  das  kleine  .•^cliild  herührt,  iiit  «l'-ii  beiden  Seiten  und 
oben  aber  von  den  inneren  Linien  der  Umralmuuig  tanyirt  wird  und  den  kaiseriicben 
Adler  in  schwacher  Prägung  weifs  auf  schwarzem  (irunde  enthält 

Die  zwischen  dem  ovalen  Schilde  und  der  Umrahmung  sich  ergebenden  Zwickel 
lind  mit  Arabeskoi  in  sebwarser  Farbe  anf  weifsem  Qmnde  anigefHllt. 

Links  Tom  Stempelzeichen  ist  die  Ziffer  „5"  bexw.  „t**  und  rechts  das  Krenser- 
id^in  Jtr.*  in  kriitiger  Schrift,  oben  ist  der  Stempelbetrag  in  Buchstaben:  nFünf 
Krenzer'',  bezw.  „Ein  Erenser"  und  unten  die  Bezeichnung  „Stempel"  in  schmaler 
Aatiquasehrift  auQcedruckt. 

§«. 

Den  Frachtbriefen  ist  auf  der  linken  Seite  oberhalb  der  Bezeichnung  des 

Wagens  als  Fimiastempel  für  die  Eisenbahnverwaltnngen  der  k.  k.  Adler  mit  der 
Umschrift:  ,  Für  die  österreichischen  Eisenbahnverwaltangen.  Von  der  k.  k.  üof- 
ttd  Staatsdrnckerei."  aufgedrackt. 
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§  la 

Der  Preis  der  Frachtbriefe  fttr  gewohnliehe  oder  Bilftacht  (ohne  Unterschied, 
ob  dieselben  nnr  in  dent?cher  oder  auch  noch  in  einer  sweiten  Sprache  gedruckt 
sind),  beträgt  ausschliefslicb  der  Stempelgebtthr : 

1.  Fttr  die  internen  Frachtbriefe: 

a)  im  Binselnverkanfe     Krenser  per  Stttck; 

b)  bei  Bezug  von  wenigstene  lOOO  Stflek  4*/?  Onlden. 

2.  Fttr  die  internationalen  Frachtbriefe: 
(Frachtbrief  nebet  Duplikat): 

a)  in  EinxelnTerkanfe  1  Krenser  per  Stack; 

b)  bei  Besag  Ton  wenigetent  lOOO  Stflck  9  fluiden. 

Dieee  Preise  gelten  auch  fttr  den  Besag  von  Frachtbriefen  dundi  die  Bahn* 
Terwaltnngen. 

§  n. 

Der  Aufdruck  des  Namens  oder  der  Firma  und  Adresse  des  Absenders  an  der 

für  dessen  Untemchrilt  bestimmten  Stelle,  sowie  bei  den  internen  Frachtbriefen 

der  Aufdruck  anderer  znlä'^siger  Ziisiitze,  als:  Kollizeichen,  Adresse  des  EmpfängerSi 
des  Namens  oder  der  Firma  und  Adresse  dis  Absenders  auf  der  Rückseite 
des  Frachtbriefes  n.  s.  w.  wird  nach  dem  hiefür  aufgestellten  Tarife  besonders 
bertdmet. 

ij  12. 

Die  Besteller  von  mind«;stens  10(W  Stück  Frrii  litbriefen.  welche  ihren  Namen 
oder  Firma  und  Adresse  an  der  für  die  Unterschrift  des  Absenders  bestimmten 
Stelle  anbrin£fen  hi><sfn,  ^eniesscu  eine  Provision  von  iV'a'^'f)  der  Stempelgebühr. 

Diese  Provision  geniessen  auch  die  Bahn  Verwaltungen  rückaichtlich  der  sam 
Verschleisse  ttbemonmienen  Fraditbriefe. 

13. 

Die  Frachtbriefe  mit  aut^^edrucktem  Stenipelzeichen  werden  in  den  Eiseubahn- 
güterexpeditionon.  sowie  in  anderweitigen,  nach  Bedarf  zu  bestimmenden  Verseblei fs- 
stellen  zum  Verkaufe  gelangen. 

§  14. 

Ein  Umtausch  verdorbener  Frachtbriefe  ist  nur  dann  zulässitj,  wenn  auf  den- 
selben ein  eisenbahnämtlieher  «iobraneh  nicht  ersiebtlich  ist  und  kann  nicht  geg'en 
Stempelmarken,  sondern  nur  geilen  neue  Fraclitbriefblankette  und  Erla<?  von 
Va  Kreuzer  per  Stück  rUcksicbtlich  der  iuterncn,  und  von  1  Kreuzer  per  Stück  rück- 
siehtlich  der  internationalen  Frachtbriefe  (Frachtbrief  nebst  DnpUkat)  stattfinden. 
Sin  eisenbahnftmtUeher  Oebraueh  des  Frachtbriefes  ist  in  der  Bogel  erst  dann  ansn- 
nehmen,  wenn  auf  dem  Frachtl»ri>  fe  der  Aufdruck  dos  Eisenbahnexpeditionsstempels 
erfolgt  ist.  War  dies  nicht  der  Fall,  haben  ab»^r  in  dem  Frachtbriefe  bereits  eisen- 
bahnämtliche  Ki!itiML,'ungen  statt<r#'funden,  so  wt  rdi  n  solche  Bhinkt  tte  nur  dann  aus- 
gewechselt, wenn  von  Seite  des  Eiseubahnauftjab<  aiuti-s  unter  Beifüguni,'-  der  Unter- 
schrift des  betreffenden  Abtbeilungsvorstandes  nu)l  Beidrückung  des  Bahuamtssiegels 
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bMtltigt  wird,  dau  von  dem  Fraditbriefe  ein  eiBenbahnlmtlicher  Oebriuieh  nicht  ge- 
mcbt  warde. 

Die  Auswechslung  verdorbener  Frachtbriefe  mit  anfffedruckteii  ."^teinpfl zeichen 
ist  den  k.  k  Finanzbebürden  erster  lustanz  vorbehalten.  Den  Parteien  bleibt  es 
Iber  nnbenonmen,  die  besfljirlichen  ungestempelten  Eingaben  bei  den  Straeribnteni 
in  llbenreicben,  welche  dieselben  der  Torgesetiten  Behörde  TorsnIegen  haben. 

B.  ßflcksichtlich  der  von  Privntdrnokereien  hergestellten  Fracht- 
briefe. 

S  IS. 

Den  Ton  PriTatdrnckereien  hergestellten  nnd  bei  den  hiezu  bestimmten 
Stfmjifliinit'm  zum  Zwecke  des  Stenipelaufdruckes  angemeldeten  unbeschriebenen 
Fr.i' htia  i(  ttilanketton  werden  die  Stempelzeichen  gegen  £rlag  der  entfallenden 
Stempelifebühr  eiuircdruckt. 

Die  Stempelzeicben  haben  eine  Breite  von  24  mm  nnd  eine  Hobe  von  86  mm, 
fiesdben  sind  oben  rechteekig  nnd  nnten  halbmnd  geformt  nnd  je  in  zwei  Farben 
nsgeftthrt 

Im  oberen  Theiie  der  Stempt  1  befindet  sich  eine  kreisrunde  Scheibe  mit  einem 
Durchmesser  Ton  19  mm,  welche  bei  jedem  Stempel  von  dem  Übrigen  Theiie  der 
Zdeluinng  in  der  Farbe  verächif  don  ist. 

Bei  dem  Fünfkrenzersteuipelzcichen  erscheint  die  J^elieibe  in  karmiurother 
Farbe  nnd  der  übrige  Tbeil  der  Zeichnung  in  steingrüner  Farbe  ausgeführt. 

Der  Stempel  ist  Ton  anaien  mit  einer  fetten  Linie  abgeichlossen,  an  welche 
neh  nach  innen  eine  Bordüre  mit  zwischen  feinen  Linien  fortlaufendem,  stiliaiiten 
Siebenlanb  .mniht.  Im  oberen  Theiie  des  Stempels  erscheinen  dif  zwischen  der 
Scheibe  nin!  d  u  Eicken  sich  ergebenden  Bogenzwickel  durch  ein  Dreilaub  iu  weifser 
Farbe  aui  tarliij^t  m  (irunde  ausgefüllt.  Die  Scheibe  selbst  entlsiilt  oben  einen  Halbkreis, 
velcher  nach  uiiten  rechts  und  links  in  die  (terad«-  übergeht  und  in  seiner  üreite 
«1  Band  bildet,  welches  zwischen  Linien  die  Bezeichnung:  „K.  K.  Frachtbrief- 
itenpel**  in  MediftTalTersalien  anf  weissem  Grunde  trigt.  Innerhalb  des  erwfthnten 
Budes  befindet  sich  ein  Schild,  welches  den  k.  k.  Adler  in  weifser  Zeiehnnng  anf 
fubigem  Felde  enthält  nnd  nnten  halbmnd,  an  beiden  Seiten  gerade  geformt  nnd 
oben  Ton  zwei  Sefrmenteu  eingeschlossen  ist.  Ober  (l<  in  Schilde  erscheint  ein  laub- 
»rtisres  Ornament  nnd  daran  ansfhliesscnd  an  beiden  Seiten  de.«  Schildes  Festons,  in 
senkrechter  Eicbtuug  nach  abwiirts  fallend,  weifs  auf  farbigem  Grunde.  Unterhalb 
in  Schildes  befindet  sieh  eine  querliegendc,  in  der  Mitte  geschlitzte,  mit  Lanbwerk 
isd  EinroUnngen  rerzierte  Kartonche,  welche  beiderseits  den  Werthbetrag  Ji  kr.* 
tfi^  nnd  nnr  zum  Theiie  in  der  rothen  Scheibe  liegt,  sodafs  die  oberen  in  der 
Scheibe  befindlichen  Theiie  der  Kartonche  und  des  Werthbetrages  in  rother  nnd  die 
übrigen  Theiie  derselben  in  steingrüner  Farbe  auf  weifsem  (i'unde  erscheinen, 
l'nter  der  Kart  ouche  sind  die  Enden  der  Festons  halbkreisförmig  ebenfalls  weii's  auf 
farbigem  Grunde  ersichtlich. 

Den  Abschlufs  des  Stempels  bildet  ein  in  der  Mitte  nnten  angebrachtes 
orsles  Schild,  welches  den  Stempelbetrag  „fi**  farbig  anf  weifsem  Felde  enthält  nnd 
die  Mitte  eines  Ankers  deckt,  dessen  Haken  parallel  mit  der  unteren  halbmnden 
Fem  des  ganzen  Stempels  liegen  und  weifs  auf  scbraffirtem  Grunde  erscheinen. 

Das  Stempelzeichen  zu  l  kr.  hat  flieselbe  Gröfse  nnd  Zeichnung,  wie  das  Fünf- 
krenzentempelzeichen  und  unterscheidet  sich  vod  diesem  durch  die  Farbe  und  den 
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Werthbetrag:  ^1  kr.",  beziebnnfifsweise  „l**,  welcher  an  den  gleichen  Stellen  der 
Zeichnung,  wie  beim  Fllnfkreuzerstempelzeichen  angebracht  ist.  Die  Scheibe  des 
Steinpelzeichens  ä  I  kr.  ist  in  steingrttner  und  die  übrige  Zeichnung  desselben  iu 

dunkelbrauner  Farbe  ausgeführt. 

Sowohl  der  Füntkreuzer-  wie  der  Einkreuzerstempel  eneheinen  im  Reliefdrack 
und  seigen  sich  die  farbigen  Thcile  eingeprefst,  die  weifsen  Theile  etwas  er- 

Die  Frachtbriefe  müssen  im  Sinne  des  52,  Abs.  3  des  Betriebsreglements  für 
dift  im  Bdehtrathe  Tertretenen  KSnigreiehe  und  Ltnder  vom  la  Desember  1886 
(B.-Q.-B1.  No.  207)  xxat  Benrknndiugr  üebereinstimmniifc  mit  den  desftllaigeii 
Vonchriften  auf  der  linken  Seite  ob^halb  der  BMeichnniig  des  Wagens  den  Kon- 
irolstempel  einer  inllndisohen  Bahnverwaltnng  tragen. 

8  17. 

Fflr  verdorbene  Fraehtbriefblaakette»  anf  welohen  ein  eisenbahnimtliehw  Gte- 
brandi  nieht  ersiebtUch  ist»  nnd  welche  sieh  daher  aar  Answechslnng  eignen  (§  14\ 
wird  der  RQckersats  des  Stempelbetrages  nnr  in  der  Form  des  unentgeltlich«! 
Sindmekes  des  gleichen  Stempelseichens  anf  nene  Frachtbriefblankette  geleistet. 

in.  SehlnflibefttBmiiBgea. 

§  18. 

Die  Wirksamkeit  dieser  Verordnung  b^nnt  mit  1.  Jannar  1808. 

Von  diesem  Zeitpunkte  angefangen  dürfen  für  die  dem  internationalen  üeber- 
einkommen  über  den  Eisenbahnfrachtverkehr  unterworfenen  Verkehre  in  Gemäfsheit 
dieser  Verordnnn<r  nur  ansgchliefslicb  Frachtbriefe  nach  Anlage  2  dieses  Ueberein- 

komiueus  verwendet  werden. 

Für  Sendungen  jedoch,  welche  nach  österreichischen  Stationen  bestimmt 
sind,  können  bis  1.  April  1B93  auch  noch  die  bisherigen  Frachtbriefe  aufgebraucht 
werden.  Diese  sind  jedoch  vor  ihrer  Verwendung  in  nachstehender  Widse  band* 
schriftlich  abanlndern: 

a)  an  Stelle  der  beiden  horiaontalen  Rubriken:  „Die  deklarirte  Oesammt- 
werthsomme  betrigt**  nnd  „Die  deklarirte  Summe  des  Interesses  an  der 
rechtaeitigen  Lieferung  betrigt"  ist  an  setsen:  nDeklarirtes  Interesse 
an  der  Lieferung"; 

b)  die  vertikale  Rubrik:  „Deklarirter  Werth  der  einzelnen  Positionen  ist  zu 
streichen,  ebenso  in  der  Oebtthrennote  (dreimal)  das  Wort  „Werthdekla- 
ration''; 

c^  neben  der  Unterschrift  ist  link«  nnd  rechts  der  uöthige  Raum  für  den  An- 
tratr  aiit  Ausstellung  eines  Duplikates  ( Aufnahniescheines)  und  für  die  Auf- 
drückung  des  diesbezüglichen  Stempels  frei  zu  halten. 

§  19. 

Mit  dem  Tage  des  Beginne.«?  der  Wirksamkeit  dieser  Verordnung  treten  die 
Verordnungen  vom  i.  Ai>ril  I8sl  (R.-G.-BI.  No.  41),  vom  2.  November  1884  (R.-0.-BL 
No.  181)  nnd  vom  5.  Mai  1886  (B.-ü.-Bl.  No.  74)  aufser  Kraft. 
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Preistarif 

der  leeslmpelteii  BiMBimkiifrMditlirtofe 
l  für  den  internationalen  Vwkehr. 


Pwt- 
saa- 

Stäck 

Gattung 

PreiB 
fl.  kr. 

Auinerkuug 

'  I 

1 

1000 

Frachtbrief  fSt  Fradl^  oder  Ellgnt  ohne  Finne 
Fraehtbriefe  für  Sreelit-  oder  Eflgnt  ohne  Firme 

9 

1 

OhneBftekiichtob  ein- 
oder  dof pel  vraehig. 

U 

1000 

Frachtbriefe  für  Fracht-  oder  Eilgut  mit  Firma 

10 

lU 

Bei  R  c  t  e  1 1  u  11  f,'L*  n  unter  itMK»  S  t  ii  c  k  Fracht- 
briefen Hin  er  Sorte  mit  Firma  wird  für  den 
Beidruck  derselben  2  tl.  mehr  berechnet;  es 
würden  also  beispielsweise 

500  Frachtbriefe  No.  I  .  6  II.  60  kr. 
MO        „         1»  n .  7  „  —  „ 
noeten. 

Beitelhinicen  mif  weniger  als  ftOO  Stftrk 
£in«r  Horte  mit  Finna  werdoi  nieht 

Die  Stempelgebühr  von  2  kr.  bczw.  lu  kr. 
für  den  Frachtbrief  nebtt  Duplikat  ist  separat 
in  entrichten. 

l 

1 

- 

1 

I 


Bei  Beetellnng  Ton  nündettens  lOOO  StOek  Fraehtbriefen  mit  Firmadmek  wird 
eine  IVtVroaentiffe  Prorieion  von  der  Stempelg^llhr  gewährt. 

Den  Bestellungen  von  Frachtbriefen  mit  Firma,  welche  durch  Vermittlung  der 
Verscbleifsstt  llen  oder  direkt  an  die  Direktion  der  k.  k.  Hof-  und  Staatsdruckerei  in 
Wien  franko  zu  senden  sind,  ist  ein  Exemplar  des  Frachtbriefes  mit  Angabe  der 
Firma  nod  Adresse  und  der  für  die  verlangte  Anzahl  entfallende  Geldbetrag 
beizulegen. 

ftachtbriefiB  ohne  Firmadmek  werden  ron  der  k.  k.  Hof-  und  Staatsdmckerei 
nicht  geliefert  nnd  aind  beim  nlohitgelegenen  Stempelmagasine,  Steuer-  oder  Po8t> 
ernte  zu  beziehen. 

Der  Umtausch  von  verdorbenen  Frachtbriefen  kann  nur  bei  den  obengenannten 
VencUeifsstelleji  stattfinden. 
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Preistarif 


der  gestempelten  Eisenbahn  frachtbriefe 
fttr  den  internen  Verkebr. 


Po8^ 

^  Dum- 
1  mer 

stück 

G  ft  1 1  n  n  gr 

Preis 

AnmerkiiiLgf 

n. 

Irr 

Kr. 

X 

1 

1 

1000 

Vipn  i'li  t  Kri      t'n  r  T*^r'i  < 'Vi  t  -  n  (1  (»r  VW  »tii  t  n  Ii  n  p  1^1  rm  n 

X  liti- 11 1  U  I  1 1  1   1  II  I    I   1  itL  11 1 "         IC  1         1 1 U  l'    *7  Ii  II  t   l   1 1  III 

Frachtbriefe  für  Fracht-  oder  Eilgut  ohue  Firma 

4 

50 

II  II  t.  XlUl^&sluUL  U  U   t'  1 1 1  * 

oder  doppelspracbi^'. 

n 

1000 

Frachtbriefe  fllr  Fracht-  oder  Eilgtit  mit  Firma 
uud  Adresse  des  Absenders  nna  einfachem 

5 

Einfache  Kollizeichen 

m 

1000 

Frachtbriefe  für  Fracht-  oder  Eil^t  rait  Firma. 
Adresse,    beliebigem   Kollizeichen  nna 
•onetigen  Znsfttsen  nnf  der  Vorderseite  det 

6 

69 

Beliebige  KolUseieheB. 

IV 

Für  Adressen  oder  sonst  ige  zulässiafe  Zu- 
Sfttze  auf  der  Rückseite  der  Frachtbriefe 
werden  fttr  lOOO  Stück  50  kr.  mehr  berechnet. 

|~v 

- 

Bei  Bestellungen  nnter  ukK) Stück  Fracht- 
briefen Einer  Sorte  mit  Firma  wird  fttr  den 
Beidruck  derselben  1  11.  mehr  berechnet:  es 
wttrden  also  beispielsweise 

600  Frachtbriefe  No.  II  .  8  11.  50  kr. 

600         yt          ff  in      S  44  75  j. 
kosten 

Ue^telluiigen  uut  weui^cur  als  500  .Stück 
Einer  Sorte  mit  Fimn  werden  nicht 
nnjeenoonien. 

  — 

Die  Stempeltrebühr  vou  1  kr.  bezw,  r>  kr.  für 
den  Frachtbrief  ist  separat  zu  entrichten. 

1 

■ 

Hei  Hestellnng  vou  mindestens  1000  f>tück  Frachtbriefen  mit  Firmadrack  wird 
eine  l>/^prozentige  Provision  von  der  Stempelgebühr  gewibrt. 

Den  Beetellnngen  von  Fraebtbriefen  mit  Firma,  welebe  dnreb  Vermittlung  der 

Verschleirsstellen  oder  direkt  an  die  Direktion  der  k.  k.  Hof-  und  .Staatsdrnckerei  in 
Wien  franko  zu  senden  siud,  ist  ein  Exemplar  des  Frachtbriefes  mit  Angabe  der  ge- 
wlinsohtcn  Zusätze  and  der  für  die  verlangte  Anzahl  entfallende  Geldbetrag 
beizulegen. 

Frachtbriele  ohue  Firmadruck  werden  vou  der  k.  k.  llot-  uud  Staatsdruckerei 
niebt  geliefert  und  sind  beim  niebstgelegcnen  Stempelmagasine,  Steuer-  oder  Pott- 
amte ra  beliehen. 

Der  Umtanseh  von  verdorbenen  Fraebtbriefen  kann  nur  bei  den  obengenannten 
Versehleifistellen  stattfinden. 
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OesteriMMch-Unßjarii.  Das  Verordnungsblatt  des  k.  k.  österreichischen 
Hundelsininisteriums  für  Eisenbahnen  und  Seliiftalirt  enthält  in 
den  folgenden  Nammern  die  nachstehunden,  das  EUenbaluiwesai 

betreffenden  wichtigeren  Oesf^t/p.  Erlasse  u.  s.  w. 

i'No.  i}'2:)  Erliifs  des  k.  k.  Hantlelsiiiinisttiriums  vom  '21.  November  1892,  betr. 
den  Vor>,aiii;  lUr  ( iewiehtsermittlung  bei  Uiiilecruni;  von  unversteuertem  Branntwein 
aus  Fässern  iu  Rescrvoirwagen.  (No.  143:)  EintUlirungserlafs  des  k.  k.  Handels- 
■iaitteriiuiia  Tom  10*  Desember  1898  sun  nenen  Betriebsreglement  and  zum  inter- 
natioiialen  üebereinkoininea  Uber  den  Eisenbahnfraehtrerkebr. 


Belgien*  Gesetz  vom  25.  März  1891,  betr.  GeuebmiguDg  des  Bemer 
inteniationalen  Uebereinkommens  Tom  14.  Oktober  1890  fiber  den 
Eisenbahnfracht  ve  rk  e  h  r.  > ) 

Veröffentlicht  nebst  französischem  Text  des  Uebereinkommeiie  im  Monitenr 

Beige  vom  7./8.  November  S.  3253  ff. 

Das  in  Bern  am  14.  Oktober  iBrH)  zwisclieu  Belgien,  Deutschland,  Oesterreich- 
Uiigaru,  Frankreich,  Italien,  Luxemburjj^,  den  Niederlanden,  Kafsland  und  der  Schweiz 
ttber  den  BiseDbabnfrachtTerkebf  abi^esehloBsene  Uebereinkommen  tritt  am  ].  Janniir  1888 
in  Kraft. 


Dänemark.    Gesetzentwurf,  betr.  Eisenbahnueubauten  für  Heebnung 

des  Staates. 

Von  der  Kegiernng  der  Landesvertretung  vorgelegt  im  Oktober  1892. 
Die  Beffierang  soll  snr  Aniitthnug  der  naebbeEeichneten  Bauten  vnd  Yeraa»* 
gabvng  der  dafttr  reranschlagten  Geldbetrlge  ermächtigt  werden: 

1.  Bnn  eines  Zentralbahnhofs  in  Kopenhagen   17270000  Kronen 

2.  Baii  einer  Ki-^enbahn  von  Klampenborg  Uber  Skodeboig 

und  liuiigstadt  nach  IleLsinsör   4  384U0O 

hierzu  für  Beschaffung  von  Betriebsmitteln  und  Gcralhen  i^UUO 

3.  Ban  einer  Biaenbabn  Ton  Slagelsa  (Seeland)  nach  Vaereler 

(Station  in  der  Nike  Ton  Kalinndborg)   1 596000 

bieran  a.  fttr  Erweitung  der  Station  Kallundborg  .  .  .  167000 

b.  fttr  Beschaffung  von  BetriebamittelnnndQerftthen      890 000  » 

4.  Bau  einer  Eisenbahn  Ton  Riege  (Fünen)  nach  Nyborg     l  400000  » 
hieran  fttr  Anschaffung  von  Betriebsmitteln  und  Gerät ben  175000 

Zusammen     2GlJl>l<x»  Kronen 
Die  geplanten  Bahnlinien  sollen  mit  normaler  Spurweite,  die  Strecke  Klampen- 
borg— Bnngstadt  awei-,  die  ttbrigen  eingleisig  ausgebaut  werden.  Kosten  fttr  Omnd- 
erwerb  sind  in  den  angegebenen  Bansummen  nicht  enthalten,  diese  sollen  besonders 
Theil  ras  Beitrügen  der  Örtlich  betheiligten  Besirke,  aufgebracht  werden. 


1» 


1)  Vergleiche  den  .\bdruck  des  deutschen  Textes  des  Uebereinkommens  im 
Jahrgang  1891.  S.  692  ff.  des  Archivs. 
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Frankreieb.  Erlafs  dos  Präsidenten  der  Republik  vom  25.  November  18d2 
betr.  die  Veröffentlichung  und  Inkraftsetznng  des  intematioDalen 
Uebereinkommens  fiber  den  Eisenbahnfrachtverkefar  yom  14.  Oktober 
1890. 

Verüifeiul.  im  Jourual  ofificiel  de  laB^ubliqne  finui9aiBe  Tom  80.  Notcb- 

bcr  1802.  S.  6718  ff. 

Das  Berner  Uebereinkommen  wird  in  seinem  vollen  französischen  Text  ver- 
öffentlicht und  die  Minister  des  Auswärtigen  und  der  üffentlichen  Arbeit  werden  mit 
d«r  Aiuftthniiiir  beanftni^t  (Vergl.  ArehW  1898  S.  487.) 

Verordnung  des  Präsidenten  der  Republik  yom  16.  NoTember  1892, 
betr.  den  berathendem  £i8enbahnau88ehuf8.0 

Journal  offloiel  vom  17.  NoTember  1882.  S.  5618. 
Die  Zahl  der  Mitglieder  dea  berathenden  EisenbahnaiiBBchiifset  wird  von  46  Mif 

47  vermehrt.  Von  den  beiden  neuen  Hitgliedern  ist  «las  eine  ein  Verteiter  derFont- 
wirthacbaft,  das  andere  ein  Vertreter  dea  Kohlenbergbanes. 


Rulsland.  Verordnung  vom  8./20.  Juni  1892,  betr.  den  Bau  und  Betrieb 
der  Nebenbahnen. 

VerOfFentL  in  der  Zeitacbi;  i.  Hin.  d.  Verk.  vom  f  t,^^^^"^^^  IBM:  ' 

8.  November 

Anafllhrliehe,  00  Paragrapben  nmfMaende  Voraehriften  für  den  Ban  vnd  Betrieb 
der  mit  Dampf  betriebenen,  fOr  den  allgemeinen  Verkehr  beatimmten  Nebenbahneii 

werden  zur  allgemeinen  Kenntnifs  und  Nachachtnng  bekannt  gemacht  Die  Nebenbaluuik 
werden  tlandch  in  3  Klassen  getheilt.  Zu  der  ersten  werden  die  Nebenbahnen  ge- 
rechnet, auf  welche  die  Watjen  und  I>oknmfitiven  der  llauptbaimen  überq:ehen.  zur 
zweiten  die,  auf  welche  die  Wagen,  aber  nicht  die  Loküuiotiven  der  Hauptbahnen  über- 
gehen und  anr  dritten  die,  auf  welchen  weder  Lokomotiven  noch  Wagen  der  Haupt- 
bahnen befördert  werden  kSnnen.  Die  Sparweite  der  beiden  enten  Klassen  mnüi  d»- 
naeh  gldeh  der  der  anseUiefsenden  Hauptbahnen,  die  der  dritten  kann  eine  andere^ 
jedoch  nicht  unter  0,6  m  sein.  Die  Fahrgeschwindigkeit  soll  25  Werst  in  der  Stunde 
nicht  iibersohreitf'n.  Die  Persnnenwnprn  (In  Nt  l>enbahnen  müssen  mit  Heizeinrichtnngi» 
versehen  sein,  wenn  sie  auf  weitere  J^ntlernuugeu  als  50  Werst  verkehren  sollen. 

Kaiserl.  l^^rlafs  vom  18./3().  Juni  18;>2,  betr.  den  Bau  von  Häfeu  und 
einer  Filiire  über  die  Wolga  bei  Saratow. 

VerOffeatl.  in  der  Zeitschr.  d.  Hin.  d.  Verk.  vom  1888. 

Im  Anschlnfs  an  den  Erlafs  vom  11./28.  Janoar  1882,  betr.  die  Srweiternng  des 
Unternehmens  der  Rjftsan  — Koslower  Eisenbahngesellschaft,  (vgl,  Archiv  1892  S.  879> 
werden  nähere  Bestimmini lt'mi  bezüglich  der  .\nlagen  getrnftVii.  welche  von  der  zur 
lijUsan— Uralsker  Eisenbaiiii;^'esollsi:liaft  uiii<rewandelten  seiiherii.'^eu  Rjäsan— Kcislower 
Gesellschaft  zum  Zwecke  der  V'erbiudung  der  beiden  Wolgauler  bei  Saratow  ans- 
gefnhrt  werden  aollen. 


Vergl.  Archiv  1Ö90.  S.  344. 
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Kaiserl.  Erlafs  vom  betr.  Konzessionining  eiiier 

Eisenbahn  von  St  Petersburg  nach  Sestrorftzk. 

TerOffentl.  in  der  Zeittcbr.  d.  Xin.  d.  Verk.  Tom  16./97.  September  18BS. 

Die  Oenehmigung  zum  Bau  and  Betrieb  einer  25  Werst  langen  am  Meere 
eatleag  flUirendea  Eisenbahn  von  St.  Petersburg  naeh  SestroriLik  and  nweier  aa- 
•cUieftenden  Zweigbahnen  Ton  6,6  nnd  8  Werst  Liage  wird  einer  PriTatperaon 

ertheilt.  Dem  Untern»  hiner  wird  gestattet,  zum  Bau  dieser  mit  mechanischer  Trieb- 
kraft zu  bpt^ei^M  iiden  I'.ahn  die  vorhandenen  Strafsen  anch  innerhalh  der  Ortschaften 
XU  benutzen:  fiiif  staatliche  Unterstützung,  sowie  das  Recht  zur  Zwungsenteignnng 
TOD  Liegenschaften  wird  ihm  nicht  gewahrt.  Für  die  Befürderung  von  Personen  aut 
ÜeterBihn  Milea  höchstens  erhoben  werden:  fQr  l.  Klasse  Kopelten  für  die 
Went,  flkr  die  S.  Klasse  s  nnd  für  die  8.  Klasse  IV«  Kopeken.  Fflr  die  BelVrdenuig 
von  Beisege^lek  soll  bdchstens  Vs  Kopeke,  fOr  die  Befttrdemng  von  Fraebtgat 
kfiebsteas  V«  Kopeke  fftr  die  Pad-Werst  gesahlt  werden. 


Verordnung  vom  l(i./28.  Oktober  1892,  betr.  das  Aobringen  der 

Zuglfine  bei  Militärzügen. 

Verüffentl.  in  der  Zeitschr.  d.  Min.  d.  Verk.  vom  ^-^^^^^^^  lg92. 

8.November 

In  1er  Si^nalordnung  vom  31.  Januar  1873  ist  angeordnet,  dafs  bei  jedem  Per- 
s  »ueczuge  eine  Lfine  anj^'-hracht  werden  soll,  mittels  deren  die  Reisenden  und  das 
Ztigpersonal  dem  Lokcniotivliihrer  ein  Zeichen  geben  können.  Bei  3IilitärzUgeii 
bat  sich  wegen  der  bedeutenden  Länge  derselben  die  Befolgung  dieser  Vorschrift 
als  utbanlieh  erwiesen  nnd  es  wird  deshalb  nachgegeben,  dafs  b«i  diesen  Zflgea  die 
Leine  aar  bis  mm  sweiten  Bremser  geführt  na  werdea  brancht. 


Vereiniicte  Staaten  von  Brasilien.  Gesetz  vom  14.  Oktober  1892, 
betr.  die  Zaständigkeit  der  Zentralregicruug  und  der  Regierungen 
der  Einzelstaaten  bei  der  Anlage  von  Verkehrswegen.') 
YerGffentlicbt  im  Diario  otficial  vom  2t*.  Oktober  1892. 

Art.  1.  ÄuflschJiefslioh  snstftadig  ist  die  Baadesregiemng  snr  Entscheidnng 
über  die  Anleenng 

1.  der  Fluls-  oder  Landverki  hrswcge.  die  zu  dem  allgemeinen  Verkehrsplane 
^oren,  der  vom  Kongresse  angenommen  werden  wird;^) 

S:  aller  anderen,  die  ia  Zakaait  dareh  Beseblnfs  der  gesetagebeadea  Oewalt 
flir  tolehe  von  nationaler  Nfttslicbkeit  erklirt  werden,  weil  sie  von  strategischer 
oder  hoher  politischer  oder  wirthschaftlicher  ßcdentnng  sind. 

Art.  2-    In  allen  übri<;en  Fallen  sind  die  SraatenrPi^i'rnnircn  zuständig. 

Art.  3.  Wenn  die  Anlage  mehr  als  einen  Staat  berührt,  entscheiden  die  be- 
treffenden Regierungen. 

1)  Vergl.  «ach  Arehiv  180(K  S.  1069. 

*)  Ein  solcher  Verkehrsplaa  ist  bis  jetit  aoch  aicht  angeaommen. 
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Art.  4.  Aulser  den  \'ei kelirs\vpi;eu,  von  denen  der  Artikel  1  handelt,  kann 
der  Band  andere  anlegen  oder  die  Anlegung  anderer  unterstützen,  doch  muM  in 
diesem  Falle  rorher  ein  Uebereinkommen  mit  den  snetindigen  Regierungen  der 
Staaten  oder  des  Staates,  fttr  den  sie  Ton  Interesse  sein  kSnnen,  getroffen  werden. 

Er  kann  anch  gestatten,  dass  die  Terkehrslinien,  anf  die  sich  der  genannte 
Artikel  bezieht,  von  einem  oder  mehreren  daran  interessirten  Staaten  angelegt 
wprdi'Ti,  doch  müssen  dann  vorher  mit  «Ion  Ke«rif'rnnfffn  Vereinbarungen  t,'efroffen 
werden,  durch  die  die  Einheitlichkeit  der  Verwaltung  und  die  Hechte  der  ßundes- 
gewalt  sichergestellt  werden. 

Diese  Vereinbarungen,  die  stets  von  der  Begiemng  lUisnscbliefsen  sind,  werden 
für  den  Bund  erst  bindend,  wenn  sie  vom  Nationalkongrefs  genehmigt  sind. 

Art  6.  Alle  entgegenstehenden  Bestimmungen  werden  aufgehoben. 


Japan.    Gesut/,  hvtv.  die  Anlage  von  Eisenbahnen  (Hailway  Extension 
Law)  vom  20.  Juli  l.si>2. 

Veröffentlicht  in  The  Japan  Dayly  Herald  vom  25.  Juni  1892. 

1.  Kapitel.  Allgemeine  Bestimmungen. 

Art.  1.  Die  Regiernng  hat  eine  Anzahl  von  Linien  untersucht,  die  rar  JBr- 
gftnzung  des  Eisenbnhnnet/.e«  in  Japan  na<]i  und  noch  trebaut  werden  sollen. 
Art.  2.  Die  vorgeschlagenen  neuen  Linien  sind  die  folgenden: 

Chn-O-Linien. 

1.  Eine  Linie  von  Hacbioji  in  der  Kanagawa>Prftfektnr,  oder  von  Qotembs  in 

der  Shizuoka-Präfektur  über  Kofn  in  der  Yamanashi-Präfektur,  Suwa  in  der 
Nai?ano-Präfektur,  und  loa  Gon  oder  West  Chikuma  Gnn  nach  Nagoya  in 
der  .\ichi-Praft--ktnr. 

2.  Eine  Linie  von  Nagauo  oder  :)hinonoi  in  der  2sagano-Präfektur,  Uber 
Mateumoto  snr  Verbindung  mit  den  Torstehenden  Linien. 

8.  Eine  Linie  ron  Kofn  in  der  Tamanashi-PrKfektur  naeh  Iwabnchi  in  der 

Shizuoka-Präfektur. 

Linien,  die  das  Chu-o-  mit  the  Hokuriku-System  verbinden. 
4.  Eine  Linie  von  Gil'n  in  dt-r  (Jifu-Präfektur  oder  von  Matsiiinnto  in  «lor 

Nagano-I'riift'ktnr  über  Takayama  in  der  Gifu-Präfektur  nach  Toyama  in  der 

Toyama-Prälcktur. 

Hoknkiru-Linie. 

6.  Kiue  Linie  v<>ii  Tsuruga  in  der  Fukui-Präfektur  über  Kanazawn  in  der 
Ishikawa-Priift  ktur  nacli  Tovama  in  der  Toyama-Prätektur,  und  eine  Zweig- 
linie von  Nanao  in  der  l^ihikawa-Tratektur. 

Linien,  die  das  Hokuriku-  mit  the  liokuyetsu-Öystem  verbinden. 
A.  Eine  Linie  von  Toyama  in  der  Toyama-PrBfektur  nach  Naoyetsu  in  der 
Niigata-Prafektnr. 

H  o  k  u  y  e  t  s  u  -  I.  i  11  i  0  !i. 

7.  Linien  von  Naoyetsu  in  der  Niigata-l'riifektur  oder  von  Mayebashi  in  der 
Gumma-Präfektnr,  und  von  Toyono  in  der  Nagano-Präfektur  nach  Niigata 
oder  Shibata  in  der  Niigata-Prftfektnr. 
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Eine  Linie,  die  das  Hoknyetgu-  mit  den  O-u-Systemen  verbindet. 

8.  Eine  Linie  von  SbibaU  ia  der  Niigata-Präfektar  nach  Yonezawa  in  der 
Yamagftta-PTlfektiir,  oder  tob  Nügtte  in  d«r  Nifgita-Prifektur  Aber 
Wakamatan  ia  der  Folmahiiiia^Prlfelitiir  in  die  Nihe  toh  Shirakawa  mid 
HongiL 

O-Ü-Linien. 

9.  Eine  Linie  von  Fukushima  in  der  Fukushima-Prätektur  von  der  dortigen 
Oeicead  her  Aber  YoBeiawa  und  Tamagata  in  der  Tamagaftft'Prtfektitr, 
AUta  in  der  AUtapPrSfektnr,  und  Hiromajo  in  der  Aomori-Prifektor  naeh 
Aomori;  nnd  eine  Zweiglinie  naeh  Sakata  in  der  Tamagata-Prlfektor. 

10.  Eine  Linie  von  Sendai  in  der  Miyagi-Priiti  ktur  nach  Tendo  in  Yamagata; 
oder  von  L-^hinomaki  über  Konshida  in  der  Uiyagi-Pi&fektnr  nach  Fnnagata 
in  der  Yaniairata-Präfektur. 

11.  Eine  Linie  v<m  Kurozawajiri  or  Hanamaki  in  der  Iwate-Prätektur  nach 
Yokote  iu  der  Akita-Prüfektur. 

12.  Eine  Linie  von  Morioka  in  der  Iwate-Prttfektnr  nach  Miyako  oder  Yamada 
in  derselben  Prifektnr. 

So-Bu  und  Jo-Han-Systeme, 

13.  Eine  Linie  von  LJyeno  in  Tokio  Uber  Chiba  und  Sakura  in  der  CliibA- 
Präfektnr  nach  Chnslii,  und  eine  Zweiglinie  nach  Kisarazu. 

14  Eine  Linie  von  .Mito  in  der  Ibaraki-PratVktur  Uber  Taira  in  der  Fnknahima- 
Prätektur  nach  Iwanuma  in  der  Miyagi-Präfektur. 

Rin-Ki-Linien. 

16.  Eine  Linie  von  Nara  in  der  Nara-PrSfektnr  nach  Kanu  Tange  in  der  Miye- 

Präfektur. 

16.  Eine  Linie  von  Osaka  oder  von  Hathiki  iu  der  Nara-Präfektnr  Uber  Takata 

und  (iojd  nach  Wakayania  in  der  Wakayania-PräfVktur. 

17.  Eine  Linie  vnn  Kyoto  nach  Nara  iu  der  Nara-Präfektur. 

18.  Eine  Linie  von  Kyoto  nach  Maizuru. 

Sanyo-Linien. 

90i  Eine  Linie  von  Hihara  in  der  Hiroshima-Prifektnr  nach  Akamagaseki  in 

der  Yamasruchi-Präfekrnr. 
Sl.  Eine  Linie  von  Umita  in  der  Hiroshima-Prttfektur  nach  Knre. 

Sanin-Linien. 

22.  Eine  Linie  von  Maizuru  in  Kyoto  Uber  Toyoka  in  der  Hyogo-Präfektur, 
Tottori  in  der  Tottori-Prifektnr,  nnd  Matenye  nnd  Hamada  in  der  Shimane- 
Prifektnr,  naeh  Yamagnchi  oder  deasen  Nachbarschaft  in  der  YamairndU' 

Präfektur. 

Linien,  die  das  Sanyo-  mit  den  Sanin-Systemen  verbinden. 
2S.  Kine  r,inie  von  Miiiu'ji  in  der  Hyogo-Priifektur  über  Ikuno  in  der  Hyogo- 
Traii  krur  oder  Sasayauia  in  Kyoto,  nach  Maizuru  oder  8anobe;  oder  von 
Tsuciiiyauia  in  der  Hyogo-Präfektur  ttber  Fuknchiyama  in  Kyoto  nach 
Maisnm. 
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9i.  Eine  Lini«  «is  der  Gegend  Ton  Him^i  in  der  Hyogo-Prilfektnr  naeh  Tottori 

in  der  Tottori-Präfektnr;  oder  von  Okayama  über  Tsnyama  in  der  Okayama- 
Prftfektnr  nach  Yoneko  oder  Sakai  in  der  Tottori-Präfektur ;  oder  von  Ku- 
rasbiki  oder  Tamashima  in  der  Okajrama-Fr&fektur  nach  Öakai  in  der 
Tottori-Präfektur. 

9K.  Eine  Linie  Ton  l^oekinui  in  der  Hlroekimn-Prlfektiir  naeh  Himda  in  der 
Sliimane>PrifelEtiir. 

8kikokn*Linien. 

9B.  Eine  Linie  von  Kotohira  in  der  Kagawa-Prlfektor  flbtt  Koehi  naeh  SvMiki 

in  der  Koehi-Prltfektnr. 
97.  Sine  Linie  von  Toknahima  in  der  Toknahima-Prlfektttr  inm  Anaehlnas  an 

die  vorstehende  Bahn. 
S8«  Eine  Linie  von  Tadotsu  in  der  Kagawa-Präfektur  über  Imabara  in  der 
Yehime-Präfektur  nacli  Mutsnyama  in  derselben  Präfektnr. 

K  i  n  -  .S  Ii  u  -  L  i  n  i  e  n. 
29.  Eine  Linie  von  Hagu  in  der  äaga-Präfektur  nach  Sasebo  und  Nagasaki  in 
der  Nagasaki-Prätektur. 

80.  Sine  Linie  ron  Knmato  nach  Misami,  und  eine  Zweiglinie  Ton  Udo  Aber 
Yatsoflhiro  nach  Kagoehima  in  der  Kagoshima-Prifektnr. 

81.  Eine  Linie  von  Kuinamoto  nach  Oita  in  der  Gita^Prftfektur. 

83.  Eine  Linie  von  Kokura  in  der  Fuknoka-Präfektur  über  Olta  in  der  Oita-Prt- 
fektnr,  und  Miyasaki  in  der  Miyasaki-I'räfektnr  nach  Kagoshinia. 

38.  Einte  Linie  von  Jidzuka  in  der  Fukuoka-Präfektur  nach  Harada  in  derselben 
Präfekiur. 

84.  Eine  Linie  von  Knmme  in  der  Fnknoka-PrSfektnr  Ober  Tamaga  naeh  Kn> 
mamoto  in  der  Kmnanioto>Prifektttr. 

Wenn  Aendernngen  in  den  Torstehenden  Linien  erforderlich  werden  sollten, 

■0  entscheidet  darüber  der  Landtag. 

Art.  3.  Das  Eisenbalinnetz  wird  in  verschiedene  Abschnitte  eingetheilt,  deren 
Ausführnrifr  nach  und  nach  erfolgt  mit  Kiieksicht  auf  die  Drintjliclikeit  der  einzelnen 
Linien  und  die  Nuthwendigkeit,  einen  durchgehenden  Verkehr  zu  »chatten. 

Art.  4.  Die  Ausgaben  fOr  die  Eisenbahnen  werden  dareh  Anleihen  aiil|{ehradit 

Art.  6.  Diese  Anleihen  dflrfen  an  einen  ZinsfUDi  Terainst  werden,  der  unter 
fünf  Tom  Hundert  bleibt. 

Art.  6-  Im  Uebrigen  tinden  auf  die  Eisenbabnanleihen  die  kaiserlichen  Ver- 
Ordnungen  Uber  die  Staatsauleihen  vom  Jahre  1886  Anwendung. 

S.KapiteL  Die  in  erster  Linie  an  bauenden  Eisenbahns trecken 

und  aufzunehmende  Anleihen. 

Art.  7.  Die  folgenden  Sisenbahnstreeken  sind  aunlehst  an  bearbeiten  und 

au  bauen: 

1.  Im  Chu-o-Sy.steiii  eine  Liiiif  von  Harliioji  in  der  Kanay:a\va-Präfektur,  oder 
von  Uotemba  in  der  Shizuuka-i'rulektur  über  Kofu  in  der  Yamanasbi-Prft- 
fektur,  Suwa  in  der  Nagano>Prifektur,  und  Ina  Gun  oder  West  GhlkuaM 
Oun,  nach  Nagoja  in  der  Aichi*Prilfektur. 

9.  In  dem  Okuiikn-System  eine  Linie  von  Tsuruga  in  der  Fnkni-Pr&lektur 
Aber  Kanaaawa  in  der  Ishikawa-Prlfektur  nach  Toyania  in  der  Toyana^ 
PrSfUctnr. 
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3.  In  dem  Hokuyt't^u-Syst^'IIl  Linien  von  Na(iyetsu  in  <lfii  Nii^Mta-l'ratrktnreü 
oder  vou  Mayebashi  in  «1er  üumma-Prälektur,  uutl  von  loyono  in  der 
Nagano-Prifektnr  nach  ShibaU  im  der  Niigau-Prifektor. 

4.  In  dem  0>a-Sjrstem  eine  Linie  von  Folinsbima  in  der  FnknshimapPrll- 
fektor  oder  in  dwen  Nähe  Uber  Yonenawa  und  Tamngata  in  der  Temagata- 
Prftfektnr,  Akita  in  der  Akita>Prftfektiir,  nnd  Hiromaye  in  der  Aomori^Pri- 
fektar  nach  Aomori. 

6.  In  dem  Sanyo-System  I.ini*n  von  Müiara  in  iler  Uirosliinui-rräfektur  nach 
Akaniagaf^eki.  und  von  Tniita  in  dtr  HirDsliinia-l'rüfrktur  nsuli  Kure. 

tk  lu  dem  Kiushu-System  eine  Linie  vun  Sa^ü  in  der  äaga-i'rät'ektur  nach 
Saseho  and  Nagasaki  in  der  Nagasaki-Prftfektnr,  und  von  Kamamoto  nach 
MitoBii  in  der  Kamamoto-Prftfektiir. 

7.  In  dem  Sinki^System  eine  Linie  von  Haidsom  von  Kyoto,  oder  eine  Linie 
Ton  TraiAiyania  in  der  Hyogo-Prftfektor  Aber  Foknchiyama  nach  Maidanra. 

8w  In  dem  Kinki-System  eine  Linie  von  Osaka  oder  Takata  oder  Hachiki  in 
der  Nara-Präfektur  nach  Wakayama  in  der  Wakayama-l'räfektur  über  (Jojo. 
0.  Von  den  Verbindunirsstrecken  zwischen  ck-ni  Sanyo-  und  dem  Sanin-Systeni 
(•ine  Linie  au>  'it  r  (i»x'<'"(l  v<in  lliiiicji  in  der  Hyogo-Präfektur  üb>'r  Totturi 
iu  der  Tottori-rratektur  nacli  öakai,  uder  eine  Linie  vou  Kurasiüki  in  der 
Oluqrama-PriUiektnr  nach  Sakai  in  der  Tottori-Prtfektnr. 
Anber  den  Torstehenden  tollen  aneh,  Torbehaltlieh  der  Zniümmnng  des  Land« 
tags,  Ar  allere  Streeken  in  erster  Linie  die  Gelder  ftflssig  gemacht  w«rd«i,  wenn 
neb  die  Mothwendigkeit  dazn  heransstellt.    Die  Wahllinien  sind  von  der  Regierong 
erst  genauer  zu  untersnchen,  bevor  über  die  AosffUirang  der  einen  oder  der  anderen 
BtscUufs  gefaf>Jt  wird. 

Art.  R.  Die  iu  erster  Linie  zu  haut  iulrn  Ki.e<'nbahnen  sind  iuuerltalb  12  Jahren, 
VCB  Beginn  der  Arbeit  an  gerechnet,  zu  vulleudcu. 

Art.  9.  Znr  AasfBhmng  der  Eisenbahnanlagen  ist  eine  Anleihe  von  hOehstens 
0000000  Ten  innerhalb  !S  Jahren  anfknnehmen. 

Art.  10.  Nachdem  der  Kostenanschlag  fUr  die  in  erster  Linie  zn  bauenden 
Eisenbahnen  aufgestellt  ist,  hat  die  ßegiemng  die  Ausführung  des  Baues  au  ttber- 
wacbeo. 

8.  Kapitel.   Beaiehungen  au  den  Privatbahnen. 

Art  11.  Wenn  es  sich  im  Interesse  der  Anlage  der  in  Artikel  9  erwühnten 
Bahnen  als  nothwendig  ervreist,  eine  schon  fertige  Privatbahn  zu  erwerben,  ho  hat 
die  Begiemn^  -weacn  Ankaufs  di«  »er  Bahn,  vorbehaltlich  der  Zustimmung  des  Land- 
tags, in  Verhandlungen  einzutn  tt^n. 

Art.  12.  Die  Eisenbahnanleihe  soll  auch  zur  Bezahlung  etwa  anzukaufender 
Privatbahnen  verwendet  werden. 

Art  18.  Falls  sich  unter  den  geplanten  Linien  solche  befinden,  deren  Bau 
gsns  oder  theilweise  schon  der  Privatuntemehmung  ttberlassen  ist,  so  ist  entweder 
die  ganze,  von  einem  Privatunternehmer  bereits  gebaute  Strecke  anzukaufen,  oder 
eg  sind  zweckmäfsi^e  Vereinbarnn<,'en  über  deren  Vollendnn«j:  mit  dem  Privatunter- 
idlflier  zu  trefleu,  und  zwar  vor  P.eii'inn  des  Baues  durch  df.n  Staat. 

Art.  14.    Wenn  ein  Privatunternehmer  sich  um  den  Bau  einer  der  geplanten 
Liiiieji,  bevor  dieser  begonnen  ist,  bewerben  sollte,  so  kann  diese  ErUmbnifs,  vor- 
klsJtlieh  der  Zustimmung  des  Landtags,  ertbeilt  werden. 
Arebiv  Ar  gtombiilmwaen.  18Ba  H 
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4.  Kapitel.  Eisenbahnrath. 

Art.  15.  Die  Regierung  hat  in  folgenden  Angelegenhuten  snnftclist  eise  gut- 
aehtliche  Aea/aerang  dea  Eiaenbahnratha  einanholen: 

1.  Die  Beilieiifolge,  in  der  die  Arbeiten  in  AngriiT  an  nebmen  aind. 

8.  Die  Betrige  der  naoh  Art.  10  aalknnehmenden  Anleihen. 

Art  16.  Eine  kaiaerlicbe  Verordnung  wird  Aber  die  BUdnng  dea  Eiaenbahn- 
ratba  Beatimmnng  treffen.') 


1)  Vgl.  S.  181  dieses  Heftes. 
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Bespreohungen. 

KrÖoig:,  F..  K»'i;i<-'iungsrath.  Mitglied  der  königlichen  Eisenbalnidirektion 
in  Breslau  Die  Verwaltung  der  preu  fsi  sdifn  Staats- 
ei seu  bahnen.  Zweiter,  besonderer  Xheil.  Breslau  18U2.  Wiili. 
Gottl.  Korn. 

Mit  der  vorliegenden  Schrift  hat  die  Darstellung  der  Verwaltung  der 
preofsischeu  Staatseisenbahnen,  deren  erster  Theil  im  Jalirgang  1891 S.  751  If. 
dieser  Zeitsehrift  besprochen  worden  ist,  ihren  Abschlnfs  gefunden.  Be- 
zweckte der  erste  Theil,  einen  üeberblick  über  den  gesanunten  Organunraa 
dieser  Verwaltung  und  ihre  mannigfaltigen  Aufj^aben  zu  gewfthien,  so  ist 
der  zweite  der  eingehenden  DarsteUung  dieser  Aufgaben  und  der  Art  ihrer 
Lösung  gewidmet  Der  hergebrachten  Blntlieilnng  der  gesammten  Ver- 
waltung in  die  allgemeine,  die  Bahn-  und  die  Transportverwaltung  folgend, 
betrachtet  der  Verfasser  den  Inhalt  eines  jeden  dieser  Verwaltungszweige 
im  einzeben,  die  in  dieser  Beziehung  bestehenden  Verwaltungseinrichtungen 
und  die  Grundsätze,  welche  die  betheiligten  Organe  bei  Ausfibung  ihrer 
Funktionen  zu  beobachten  haben,  ünter  der  allgemeinen  Verwaltung 
konamt  zunächst  die  gesammte  Finanzwirthscbaft  der  Staatseisenbahnen 
auf  der  Grundlage  der  aUgemeinen  Finanzrerwaltung  des  Staates  sowohl 
nach  ihrer  materiellen,  als  auch  nach  ihrer  formellen  Seite  zur  Darstellung. 
Das  gesammte  Etatswesen  der  Staatseisenbahnverwaltung,  insbesondere 
die  Anordnung,  die  Aufstellung  und  Ausführung  des  Etats,  das  Kassen- 
und  Rechnungswesen  und  die  Finanzkontrole  werden  hier  in  eingehendster 
Weise  erürtert  Hieran  schliefsen  sich  die  dem  sächlichen  (Real-)  Bedarf 
und  dem  Personalbedarf  gewidmeten  Abschnitte.  Der  erstere  betrachtet  die 
Art  der  Beschaffung  des  Realbedarfs  durch  Vergebung  von  Lieferungen 
und  Leistungen  (Verdingungsweeen)  und  durch  eigene  Herstellung,  ferner 
die  Verwaltung  der  Hateriah'en,  Bestände  und  Inventarien  nebst  der  er- 
forderlichen Buchführung.  Der  zweite  behandelt  die  verschiedenen  Kate- 
gorien der  Beamten,  ihre  Annahme,  Ausbildung  und  Anstellung,  die  Ordnung 
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ihrer  Ht'/.üm',  ihr  AutVückrii  in  liöliere  StrlliMi  und  die  B».'L'ndi}?unir  dos 
i3eani1<Mi\erh;dtnisses.  ebenso  auch  na(di  densclhi'n  (n'siiditspiinkfen  die 
Verhältnisse  <ler  Arbeiter  und  der  im  Eisenbahndienste  hest  hült i^len  Frauen, 
und  endlii  h  die  für  [ieanite  und  ffir  Arbeiter  bestehenden  W(dill"ahrts- 
einrii  htuni^en.  insi)es()n(U're  aueh  die  Kranken-,  Unfall-,  Alters-  und  Invalideii- 
versieherun*;'.  Die  zweite  Abtheiliinn.  welehe  die  Bnhnverwaltuns;  betrifft, 
besehränkt  sicli  auf  «lie  Verwaltung"  uiul  Unterhaltung^  des  Grundeiiienthums 
des  Bahnunternehmens  und  /war  nieht  nur  desjeniui'U.  wehdies  dem  Kisen- 
bahnbet ri(d»e  dient,  s(uidern  autdi  der  für  di'ii  l'jsenbalinbetrieb  entbehr- 
lichen sofj.  Disjxtsitionsländereien.  Hier  wird  namentlich  die  Feststelluns  der 
Grenzen  des  Bahneiü;enthums.  die  Ordnung  und  Knntrole  des  Bahnunter- 
haltuntis-  und  Bahnbewachungsdienstes,  die  Ausübuni;  der  Bahnpolizei,  die 
Behaiidluni;  der  I)ienstwohnun«;en  und  Üienstländereien  und  endlich  die 
üebertragunijf  von  Grundeigenthum  zwischen  verschiedenen  Verwaltungs- 
zweigen erörtert.  Die  dritte  Abtheilung,  welche  die  Transportverwaltung 
zum  Gegenstände  hat.  zerfällt  wieder  in  zwei  Abschnitte.  Der  erste,  den 
Verkehr.sdienst  betreffende,  schildert  die  Abfertigung  und  die  Beförderung 
der  Personen,  des  Gei)iicks  und  der  Güter  sowohl  im  allgemeinen,  als  auch 
für  besondere  Arten,  für  di<',  wie  für  Milit^rpersonen  und  Güter,  besondere 
Einrichtungen  bestehen.  Di«;  Darstellung  erstreckt  sich  auf  alle  Einrich- 
tungen, welche  diesem  Verkehr  gewidmet  sind,  insbesondere  auch  auf  die 
damit  zusammenhängende  Buchführung  und  Kontrole,  und  ebenso  auf 
alle  aus  diesem  Dienstzweige  sich  ergebenden  Beziehungen,  sowohl  die 
Beziehungen  der  Eisenbahiiverwaltung  zum  Publikum,  als  auch  zu  andern 
Verwaltungen,  die  bei  der  Beförderung  betheiligt  sind.  In  letzterer 
Beziehung  werden  namentlich  die  für  die  Instradirung  der  Güter  mafs- 
gebonden  Grundsätze  und  die  Abrechnungen  zwischen  den  betheiligten 
Verwaltungen  erörtert.  Der  zweite  Abschnitt  ist  dem  Betriebsdienste 
gewidmet.  Die  für  die  Aufstellung  der  Fahrpläne  in  Betracht  kommenden 
Gesichtspunkte,  die  Behandlung  und  Ausführung  der  Fahrpläne  und  die 
Verwaltung  der  Betriebsmittel,  insbesondere  die  Regelung  der  Wagen- 
benutzung im  Staatsbahnverbande,  wie  im  Vereins-  und  im  internationalen 
Verkehr,  die  Einstellong  von  Privatwagen  kommen  hier  zur  Darstellung. 
Eine  kurze  Uebersicht  über  den  Dienst  der  Werkstätten,  denen  die 
Unterhaltung  der  Betriebsmittel  obliegt,  bildet  den  Schlufs  der  Schrift. 
In  einem  Anhang  sind  Schemas  des  Etats  fär  Neubauten  der  Staats- 
verwaltung, des  Staatsbanshaltsetats,  soweit  er  die  allgemeine  Verwaltung 
der  Eisenbahnangelegenheiten  betrifft,  des  Spezialetats  der  Staatseisen- 
bahnen, des  Etats  der  für  Rechnung  des  Staats  verwalteten  Eisenbahnen, 
des  Werkstättenetats  und  der  Etats  der  Gasanstalten  als  Anlagen  bei- 
gefögt. 
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Nicht  nur  der  sehr  nM'clic  Inhalt  der  Solirilt,  sondern  aucli  die  Art 
der  Durst ellunii  lassen  erkennen,  dafs  der  Verfasser  das  (iebiet  der  ge- 
Stnnulen   StaatseisenhahnvtTvvaltung  in  ganz  hervorragendem  Mar,>e  be- 
herrscht,   und  mit  den  V'erwaitungseini  i»  ht ungen  uini  Verwaltungsuiund- 
satzen  bis  ins  ein/eine  vertraut  ist.     Der  Leser  erkennt  bald,  dals  der 
Verfasser  den  Stofi"  niclit    niühsain  au.>  den  Hegb'nnnts,  Erlassen  um! 
sonstigen  Materialien  zusaniinentriigf.   und  daraus  ein  Bild  zu  gestalten 
sucht,   sondern    vit-hnehr   im    wesentlieiun   das    Hihi,    das   er   bis  ins 
ein/eine  in  sieh  trägt.   \viedergi«'bt.    Wo  es  nicht  vorzugsweise  (hr  Klar- 
leguug  von  Hegriffen  gilt,  hat  deshalb  di»-  l)ar.>tellung  häufig  den  Charakter 
der  Schilderun£r.  dir  >ieji  aber  ni<  ht  auf  «lir  VnilTihrung  der  bestehenden 
Eiiiri<  htungen  und  tirundsätze  beschrankt,  sondern  .sie  <lurch  Zunickfuln  ung 
auf  ihren  (irund  und  Zweck  auch  zum  Verständnisse  des  Lesers  luiiiKt. 

Nicht  leicht   ist  ITir  denjenigen,   welcher  die  Verwaltung  der  Lisen- 
bahnen  systematisch   bearbeiten   will,   die   Entschliefsuiiti   über  das  Mals 
des  vor/utübrenden  StofTes.     Eine  zur  ersten   Enterweisung  auf  diesem 
(jeliiete  bestimmte  Hearbeitung  wini  sich  zweckmäfsit;  auf  eine  thunlii-hst 
klare  und   dun-hsiehti^e  Erörterung  des  Inhalts  und  der  Hedeutung  der 
Funktionen  eines  jeden  Dii  irstzweiges,  ihres  /usamnieiduuiues  Tuit  ;nuleren 
und  der  Art  ihrer  Ausübung  im  allgemeinen  beschränken,   dagegen  ein 
allzu  tiefes  Eindrinuen  in  das  Detail  vermeiden.    Eine  zum  praktischen 
(lebrauche  des  Fachmannes  bestimmte  Darstellung  kann  sich  selbstretlend 
des  Eingehens  auf  die  Einzelheiten  nicht  entschlagen.     Der  Verfasser  be- 
absichtiet  offenbar,  beiden  Zwecken  zu  entsprechen,  und  hat  deshalb  zum 
Theil  einen  Mittelweg  beschritten,  wozu  ihn  wohl  auch  der  Umstand  bestimmt 
hat.  dafs  es  bisher  an  Bearln-itungen  der  ersten  und  der  zweiten  Art  noch 
gänzlich  gefehlt   hat.     Um  zugleich  den   j)raktischen  (iebrauch  zu  er- 
möglichen, sind  vielfach  die  Quellen  und  sonstige  Belegstellen  angegeben. 
In  einzelnen  Theilen  ist  die  Lösung  der  Aufgabe,  wie  sie  der  Verfasser 
sich  gestellt  hat,  auch  völliü;  gelungen.    In  erster  Linie  gilt  dies  von  der 
Darstellung  der  Finanzwirthschaft  der  Staatseisenbahnen,  Auf  tinanzwissen- 
schaftlicher  Grundlace  und,  soweit  erforderlich,  anter  Betrachtung  der 
historischen  Entwiekluiifc  werden  hier  in  zweckniäfsiger  und  übersichtlicher 
Anordnung  die  Grundbegriffe  des  Etatswesens  und  die  für  die  Aufstellung 
und  Ausföhrang  des  Staatseisenbahnetats  mafsgebenden  Grundsätze  in 
klarer  und  anschaulicher  Weise  erörtert,  sodafs  der  Leser  eiu  Ge.sammt- 
büd  erhäit,  welches  ihn  befiUiigt,  sich  auch  in  allen  l^nzelheiten  dieseH 
Yerwaltoogszweiges  ohne  weiteres  zureehtzutinden.   Auch  dürfte  in  der 
Bemessnog  des  zu  herficksichtigenden  StcdVes  hier  dits  U'ichtige  getroffen 
letD.  Die  Darstellnng  zieht  nur  die  Details  in  den  Kreis  ihrer  Betrach- 
tung', die  ffir  das  Veratfindnife  dieser  Materie  von  Bedeutung  sind. 
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Audi  der  ühriire  Inhalt  der  Schrift  lÄfst  die  erwünschte  Klarheit  der 
i)arst('lluiin  nicht  vermissen.  Bei  ein/einen  Ahsclinitten  kann  Zweifel 
dariiher  entstehen,  oh  in  der  Herücksichtigunu,  des  Details  das  richtijje  Mafs 
eingehalten  worden  ist.  Es  würde  sich  meines  Eraehtens  z.  B.  eni])fohleii 
haben,  die  Verhältnisse  der  Beamten  weniger  ausführlich  zu  behandeln, 
die  Ausübung  der  Bahnpolizei  und  Verfolgung  der  balinpolizeilichen  Ueber- 
tretungen  ganz  unberücksichtigt  zu  lassen.  Es  wäre  vielleicht  auch,  ins- 
besondere hei  der  Darstellung  des  Verkehrsdienstes,  ein«'  andere,  das 
Wesen  und  die  Bedeutung  der  grundlegenden  EinrH-htunuen  noch  schärfer 
keimzeichnende  und  das  Wesentliche  vom  Uiiwexiitlichen  deütli<'lier 
scheidende  Systematisirunt;  mitglich  gew*'sen.  welche  jedentalls  dem  B«^- 
stimniungszwecke  der  Schrift  als  Mittel  zur  ersten  UnterweisiniL'  auf 
diesem  (lebiete  zu  j^ute  kommen  würde.  Man  mufs  sich  aber  bcx  heiden, 
dats  eine  erstmalig*'  Bearbeituntj  diese>;  so  grofsen  und  einer  sysl (Miiat ischen 
Behandluntr  gegenüber  so  s|)röden  Stoffes  nicht  allen  Wünschen  entsprechen 
konnte.  Jedenfalls  gereicht  es  dem  Verfasser  zum  grofsen  Verdienste,  dafs 
er  sich  dieser  schwierigen  Aufgabe  unterzogen  und  eine  Arbeit  gelietert 
hat,  welche  den)  auf  diesem  Gebiete  noch  Unbekannten  als  ein  sidierer 
Führer,  dem  Fachmann  aber  da,  wo  er  dessen  bedarf,  als  gewissenhafter 
Kathgeber  dienen  kann.  6^. 

Schriften  der  Zentralstelle  für  Arbeiter- Wohltahrtseinrichtungen.    No.  1. 
Die    Verbesserung   der    Wobnungen.    Berlin,  1892.  Carl 

lleymann. 

Die  „Zentralstelle  für  Arbeiter-Wohlfahrtseinrichtungen'*  (Berlin  W., 
Königin-Augustastrafse  35),  welche  im  Jahre  1891  von  einer  Anzahl 
gemeinnütziger  Vereine  als  gemeinsames  Organ  ins  Leben  genifen  ist,  hat 
nach  ihren  Statuten  die  Aufgabe,  das  Material  über  bestehende  W^ohl- 
fahrtseinrichtungen  zu  sammeln  nnd  zu  ordnen,  darüber  zunächst  den 
betheiligten  Vereinen,  aber  auch,  soweit  es  Zeit  nnd  Mittel  gestatten, 
Nichtbetheiligteu  Auskunft  zu  ertheilen  und  über  bemerkenswerthe  Er- 
scheinungen auf  dem  gedachten  Gebiete  an  die  Zeit.schriften  der  bethei- 
ligten Vereine  und  an  andere  Blfttter,  welche  sich  zu  diesem  Zwecke  zw 
Verfüirnng  stellen.  Mittheilumr  ergehen  zu  lassen. 

In  Erfüllung  dieser  Aufgabe  veröffentlicht  sie  die  in  dieses  (t*  biet 
einschlagenden  Mittheilungen  allmonatlich  unter  der  Bezeichnung  „Wohl- 
fahrtskorrespondenz^^  welche  letztere  auch  von  den  der  Vereinigung  nicht 
angehörenden  gemeinnützigen  Vereinen,  sowie  von  öffentlichen  Korporationen 
nnd  Behörden  und  von  Leitern  öffentlicher  Betriebe  im  Wege  des  Abonne» 
ments  bezogen  werden  kann. 
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Anfserdem  veranstaltet  de  von  Zeit  za  Zeit  Konferenzen,  in  welchen 
Sschverst&ndige  und  PersIMiKelikeiten,  denen  es  gelungen  ist,  in  naeh- 
ahmenswerther  Weise  ffir  die  unbemittelten  Volksklassen  zn  sorgen,  über 
ihre  Eriahrungen  berichten  und  Erörterungen  fiber  vorher  angemeldete, 
die  Wohlfahrt  der  arbeitenden  Klasse  berährende  Fragen  stattBnden  sollen. 

Die  erste  derartige  Konferenz  hat  in  Berlin  am  25.  und  26.  April  1892 
unter  lebliuft»'r  Betlieiligun«  der  dabei  interessirten  Kreise  stattgefunden. 
(Jegenstand  der  H«'ratliunpt'n  war  Verbesserang  der  Wohnungen  und 
die  zweokinäfsigt'  Vorwendunc:  tler  Sonntaus-  und  Feierzeit. 

Glt'i<  lizi'itig  mit  der  KontViciiz  ist  von  der  Zentralstelle  eine  Aus- 
stellung von  Modellen,  Plänen.  DrucksrlirithMi  und  soustisren  (iesonständen 
veranstaltet  worden,  welche  sich  auf  die  zur  Erörterung  gestellten  Fragen 
bezieben. 

In  der  vorliegenden  Schritt  wird  dsis  Ergebnifs  der  l'xMirhti'  und 
Verhandlunscen  über  die  erstuLMiannte  Fra^e  der  OeflFentlii  hkeit  iilieim  heii. 
Von  den  fiinf  Aitselinitten.  in  welclic  das  \V»'rk  eiiiirotheilt  ist.  handelt 
der  erste  von  der  Kürsorue  der  .\rl)eituel»er  tür  die  WOliuungen  ihrer 
Arbeiter,  der  zweite  von  der  Mitwirkung  der  Arheitnehnjer  hei  der  Lösung 
der  Wnliminusfrafire.  Der  dritte  entwickelt  die  allyfineinen  (irundsätze 
für  den  Bau  und  die  Einri<-htunu  von  Arheiterwohnunueii.  in  dem  vierten 
ist  der  Bericht  über  den  ersten  Verliandlungstag  und  in  dem  fünften  der 
Bericht  über  die  Ausstellung  von  Plänen  von  Arheiterwnjmuimen  enthalten. 
iJen  einzelnen  Abschnitten  sind  zahlreiche  Alddlduii^en  lieiyefüut. 

Es  liegt  in  der  Natur  der  Sache,  dafs  sich  über  die  Art  und  Weise 
lind  die  Mittel,  durch  welche  eine  so  wichtige  Aufgabe,  wie  es  die  Ver- 
besserung der  W(dniunu.sverhältnisse  der  unteren  Volksklassen  i>l.  ihrer 
Lösung  eutgegenzuführüD  ist,  keine  allgemein  gültigen  Kegeln  autäteiieu 
lassen. 

Verx  hiedene  Wege  können  zum  Zitde  fuliren  und  werden  auch  oft 
Itedinüt  dur<  li  die  Verschiedenheit  der  örtlichen  Verhältnisse,  der  persön- 
hchen  Beziehungen  zwischen  Arbeitg(d)ern  und  Arbeitnehmern,  ihrer 
WMnsehe  und  Interessen,  der  Vermögenslage  der  einzelnen  Unternehmungen 
und  andere  Umstände. 

Die  Schrift  liefert  denn  auch  ein  anschauliches,  interessantes  und 
erfreuliches  Bild  von  der  Mannigfaltigkeit  dessen,  was  auf  diesem  Gebiete 
geleistet  ist. 

Bald  ist  es  der  Arbeitgeber,  welcher  aus  eigenen  Mitteln  Wohnungen 
herstftlit  und  .sie  seinen  Arbeitern  unentgeltlich  oder  zu  billigem  Mieths- 
zins  fiberläfst,  oder  welcher  den  Hau  eigener  Häuser  seitens  der  Arbeiter 
durch  die  Hergabe  von  Grund  und  Boden,  durch  zinsfreie  Darlehne  und 
dareh  Baapr&mien  UDterst&tzt.  Bald  sind  es  Genossenschaften  aas  Per- 
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sönlichkeiten  von  gememnfltziger  Gesinnung  oder  aus  den  Arbeitern  selbst 
oder  ans  beiden  Elementen  gebildet,  welche  mit  dem  Bau  gesunder  und 
billiger  Wohnungen  vorgehen.  Unter  den  vielen  in  dem  Werke  angefahrten 
Beispielen  wollen  wir  hier  nur  auf  einzelne  der  bemerkenswerthesten  Ein- 
richtnngen,  insbesondere  anf  die  Arbeiterkolonien  der  prenlsischen  Berg-, 
Hatten-  und  Salinenverwaltnng,  der  deutschen  Harineverwaltung  in  Fried- 
richsort, der  preufsischen  Staatseisenbahnverwaltung  in  Leinhausen,  sowie 
auf  die  von  Krapp  in  Essen,  von  der  Prefeheie-  und  Spiritusfiibrik  in 
Delft  und  von  dem  Spar-  und  Bauverein  in  flannbver  geschaffenen  Ein- 
richtungen verweisen. 

Die  Leitung  der  Konferenz  hat  in  richtiger  Würdigung  dieses  Ge- 
sichtspunktes in  dem  aufgestellten  Programm  es  nicht  als  eine  Au%abe 
der  Verhandlungen  bezeichnet,  über  die  Lösung  der  Frage  Beschlüsse 
herbeizuführen  und  bestimmte  Vorschlflge  zu  formuliren,  sondern  sich 
darauf  beschrftnkt,  das,  was  in  dieser  Beziehung  geschehen  ist,  den  Be- 
theiligten so  vollständig  als  mOglich  vor  Augen  zu  führen,  die  verschie- 
denen Mittel  und  Wege,  welche  sich  für  die  Forderung  der  Sache  bieten, 
zu  erörtern,  die  Anschauungen  zu  klären  und  neue  Anregungen  zu  geben. 

Dies  ist  durch  die  Verhandlungen  in  reichem  Malse  geschehen,  und 
es  darf  unbedenklich  anerkannt  werden,  dafs  die  Veranstalter  und  Leiter 
der  Konferenz  und  die  einzelnen  Berichterstatter,  welche  sich  ihrer  Auf- 
gabe mit  offiBnbarer  Liebe  zur  Sache,  mit  Sorg&lt  und  Sachkunde  unteiv 
zogen  haben,  sich  ein  grofses  Verdienst  um  die  Förderung  dieser  wichtigen 
Angelegenheit  erworben  haben.  Möge  das  Werk  recht  viele  Leser  Ünden 
und  in  den  weitesten  Kreisen  anregend  und  fruchtbringend  wirken. 

Wilhelm,  Dr.  Julius.  Frachtporto.  Ein  Vorschlag,  die  bei  dem  Post- 
verkehr üblichen  Grundsatze  der  Gebühreubemessuug  auf  alle 
Transportleistungen  auszudehnen.  Wien  1892.  Leopold  Weife. 

Perrot,  Hertzka,  Engel  haben  ihren  Meister  geftmden,  neben  welchem 
sie  wie  Waisenknaben  dastehen,  und  dieser  Meister  heilst  Dr.  Julias 
Wilhelm.  Wenn  die  erstgenannten  Vertreter  des  Zonentarifs  in  ihren 
Vorschlägen  mit  einer  gewissen  Zaghaftigkeit  auf  ihr  engeres  Vaterland, 
Hertzka  und  Engel  gar  auf  den  Personentarif  sich  beschränkten  und  auf 
die  bestehenden  Verhältnisse  gewisse  Rücksichten  nahmen,  so  hält  sich 
Herr  Dr.  Wilhelm  mit  solchen  Kleinigkeiten  nicht  auf,  sondern  mit  einem 
durch  Sachkenntniüs  nirgends  getrübten  Enthusiasmus  reformirt  er  alles, 
PostbeiÖrderung,  Eisenbahngflter-  und  Personenbeförderung,  Geldverkehr 
und  dies  alles  gleich  für  die  ganze  zivilisirte  Welt.  Das  Ganze  heilst 
Frachtporto.  „Die  Idee  des  Frachtportos  liegt  gleichsam  in  der  Luft;  ich 
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biu  nur  das  zuföllis^f?  Werkzeuji.  dessen  sioli  difvelhe  bedient,  um  durch- 
zudringen, naclidom  alle  Vorbedintiuntien  /.ii  deren  Healisininö;  vorliandeii 
?tnd,'"  sujrt  der  Verfasser  heseiieidenerweise  S.  8.  Kr  i;(dit  natürlich 
bei  seinen  Ausführungen  von  der  Howland  Hill  sehen  l'ostreforni  aus  un(i 
reformirt  zunäehst  den  Fostpacketverkühr,  für  welchen  er  folgendes  VVelt- 
postporto  emptiehlt: 


Lokalzone 

Deatscblaiul— Oesterreicb 

bis  /u  25()  gr 

6  Kr. 

ö  Kr. 

ö 

1  kg 

6  „ 

10  „ 

20 

5  „ 

16  « 

30  „ 

60 

10  „ 

20  „ 

40  ^ 

80 

20  „ 

26  „ 

50  „ 

h*) 

ao  „ 

30  „ 

(50  „ 

12«) 

100 

200  „ 

4<.KJ 

Dann  kommt  er  zum  Personenverkehr.  „Mein  V'or.>(  Ida«;  geht  nun  dahin, 
den  Gepäckverkelir  der  Post  zu  überlassen  und  den  Personenverkehr  unter 
Aofliebung  sämmtlieher  heute  noeh  bestehenden  Beiiünstiuniiueji  ebenso 
wie  des  SchnellzugszaschJages  etwa  in  folgender  Weise  zu  erleichtern." 


Zonen 

III.  Kl. 

11.  Kl. 

I.  Kl. 

bis    15  km 

10  Kr. 

20  Kr. 

40  Kr. 

40 

20  „ 

40  „ 

a)  „ 

„  m  „ 

40 

80  „ 

\m  „ 

„  2Ö() 

tiO  „ 

PA) 

210  „ 

80  „  , 

la)  „ 

320  „ 

Ober  400  „ 

100  „ 

20O 

Das  ist  aber  keineswegs  das  Ideal  von  Herrn  Dr.  Wilhelm,  sondern  „nur 
eme  Etappe  auf  dem  Weg  zum  Personenporto  d.  h.  einer  Tarifining  der 
PersoneDbefördennig  in  fthnlicher  Weise,  wie  heute  Briefe  oder  nach 
mdnem  Vorschlage  die  Postpaekete  taxirt  werden.** 

Bezfiglich  der  Gaterbeförderong»  welche  er  ganz  der  Post  Qberweisen 
will,  unterscheidet  der  Verfasser  ein  Gewichtsporto  mit  schneller  Be- 
ittrdening  in  PostzQgen  (ZQge,  welche  nur  die  Post  befördern)  und  den 
für  den  Postpaeketverkehr  vorgeschlagenen  Sätzen,  ferner  Sammelfracht 
für  Gfiter,  welche  weniger  schnell  als  vielmehr  billig  bef5rdert  sein  wollen, 
sod  Waggonfracht.  Ffir  beide  will  er  berechnen 

Sammelfiraeht  fOr  100  kg        1  Waggon 


bis  za  40  km  15  Kr.  10  Fl. 

41-100  „  80  „  2ü  „ 

101—200  „  45  „  30  „ 

201-400  „  eO  „  40  „ 

fiber  400  75  50  „ 
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„Die  Tarife  treltcn  von  Postamt  zu  Postaint.  Die  Post  hätte  mit  den 
Balmt'ii  /u  verhandeln,  um  bei  den  liillicen  Tarifen  ihr  Aushm^ien  /u 
finden:  e<  wäre  Sarhe  der  Post,  die  Anlage  der  nothwendiiien  abkürzenden 
Balinliiiii'ii  und  iva!i;ile  zu  veranhissen.  te(dinis(  lic  Fortsehritte  auszunützen, 
um  dureh  Ver/ehnfaeliung  des  Verkehrs  nicht  nur  auszukommen,  sondern 
zu  verdienen."  Aber  damit  hat  die  arme  Post  n<M  h  nieht  uenuij.  Sie 
soll  auch  noch  als  Clearins-house  dienen  und  die  von  ihr  beförderten 
Waaren  behdmen.  „Alle  Waaren  können  durch  Gutschrift  auf  dem  Konto 
des  Absenders  und  Lastschrift  auf  dem  Konto  des  Empfanges  be/ahlt 
werden:  solche  Wuareu  werden  dureii  die  Post  bis  zu  einer  gewi.sseii 
Höhe  beUdint." 

„Die  F'olfien  der  Tarifheral)s.'tzunu  wären  Steis^emncr  des  Verkehrs, 
des  Arbeitslohnes,  des  Xationaicinkoinm ens  und  Vcrhiliiijuni;  der  UaU{)t- 
konsumartikei :  selbst  unter  der  Vorau>M't/unu.  dals  der  Staat  bei  der 
Post  anfäniilicii  darauf  zahlen  müfste,  würde  er  durch  direkte  und  indirekte 
Steuern  reiiddich  Ersatz  finden.-'  Herr  Dr.  Wilhelm  ist  natürlich  au<-h 
extremer  Freihändler,  Schutzzölle  sind  ihm  ein  (Kreuel.  Daneben  aber  ist 
er  sehr  für  Steigcruna;  der  Arbeitslöhne  und  erholVt  hiervon  die  sesjens- 
reichsten  Foltren.  ., Höhere  Arbeitslöhne  steigern  die  Kreditfähi^ikeit  des 
St^iates,  in  weh-hem  sie  gezahlt  werden.  So  haben  die  englischen  Arbeiter 
einen  grofsen  Theil  des  englischen  Nationalvermögens  durch  Slrike 
erzeugt;  ohne  die  hohen  Arbeitslöhne  wäre  die  enulische  Staat.sschuld  eine 
drückende  und  England  wäre  nicht  der  Gläubiü<M-  der  ganzen  Welt 
geworden.  Was  beweist  aber  dies  alles?  Dafs  dazu,  um  in  einigen  Jahr- 
zehnten ebenso  rei(di  zu  ue'm,  wie  England  heute  ist  —  England  wird  bis 
dahin  noch  viel  reicher  sein  —  nichts  gehört,  wie  die  Herbeiführung  ähnlicher 
Produktionsbedingungen  und  der  feste  Wille  der  Arbeiter,  besser  leben 
zu  wollen/'  Es  ist  bemerkenswerth.  wie  deutlich  auch  bei  diesem  Verkehrs- 
reformator  and  V(Mtreter  des  Zonentarifs  der  sozialistische  Zag  in  seinen 
Yorschlftgen  und  Ansichten  hervortritt.  Ulr. 


Jost,  W.,  preuls.  Hei^ierungsrath.  Das  Peichsg  eset /.  betrelVend  die 
Invaliilitäts-  und  Altersversicherung,  vom  22.  .Juni  isSI).  Nebst  den 
Ausführungshesiinniiiintreii  des  Heiches  und  der  grüfsereu  Bundes- 
staaten.   Berlin  lbU2.    Siemenroth  und  Worms. 

Der  durch  seinen  Kommentar  zum  Gesetz,  betr.  die  ünfallversiche- 
mng  der  im  land-  und  forstwirthschaftlichen  Betriebe  beschäftigten  Per- 
sonen, Tortheilhaft  Ix  kannte  Verfasser  hat  unter  vorstehendem  Titel  den 
zahlreichen,  zu  dem  Invaliditäts-  unri  Altersversichemngsgesetze  heraus- 
gegebenen  Kommentaren  ein  neues  Werk  hinzugefügt.  In  einer  Einleitung 
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peM  fr  einen  kuizni  Al>rirs  der  Entstehung  der  s(»/ialpolitisrli('n  (iesctze 
de.s  ^kutschen  Reiclics  und  einen  IVherlilick  über  das  Wesen  und  die  Kin- 
richtüTig  der  Tnvaliditäts-  und  Altersversii  licrnni:.  Die  Aninerkuntjen  und 
Erlfiuteruiiiicn  der  einzelneu  Paragraphen  des  luvaliditäts-  und  Alters- 
ver^i<herungsgesetze<  lassen  das  Restrelien  erkennen,  die  Materialien  des 
(Te.>Hizes,  alle  Austnhiiingsvorsrhriften  im  Heiehe,  in  Prculsen  und  in  <len 
aD<lern  undsen  Rundesstaaten,  sowie  alle  bis  zum  Krseheinen  des  Buehes 
ergangenen  lintselieidungen  des  Ueiehsversi(dierunirsamles  und  der  Landes- 
ver.sicherungsrimter  ausgiebig  zu  benutzen.  Ebenso  sind  die  Ins  dabin 
erlassenen  zahlreichen  Verordnungen,  die  Hundesrathsbes(  hlüsse,  An- 
weisungen. Anleitunuen.  senerellen  Erlasse,  Hundsehreiben  und  Hekaniit- 
mat'hungen  sänuntlieh  zumeist  im  Wortlaute  und  mit  den  zugebörenden 
Narhweisungen  und  Mustern  tbeiJs  in  einem  Anhange,  theils  in  einem 
Nachtrage  abgedruckt. 

Für  die  Staats-Eisenbahnverwaltungen  bieten  die  vStellen  (bis  Buehes 
besouderes  Interesse,  die  von  den  znr  selbständigen  Durchführung  der 
Invaliditäts-  und  Altersversicherung  zugelassenen  besonderen  Kassenein- 
riditODgen  bandeln.  Wenngleich  der  Verfasser  mit  grofsem  Eifer  bestrebt 
gewesen  ist,  alle  Zweifelsfragen  aufzuklären,  so  mfissen  doch  einzelne 
Irrthömer  auffallen.  Nicht  zutreffend  ist  beispielsweise  in  der  Anmer- 
kung 17  zu  §  6  des  Gesetzes  die  Bemerkang,  dafs  die  zugelassenen  Kassen- 
einriehtungen  erst  „nach  Ablauf  der  ersten  ir>  Jahre  nach  dem 
Inkrafttreten  des  Gesetzes  die  von  den  Versicherungsanstalten  fest- 
gesetzten Renten  mit  aufzubringen  haben,  wonTi  der  Versicherte  bei  ihnen 
zeitweise  versichert  gewesen  ist.'*  Diese  Mitbetheiligung  der  Kassenein- 
richtungen an  der  Bestreitung  der  Renten  ist  vielmehr  sofort  mit  dem 
Inkrafttreten  des  tnvaliditäts-  und  Altersversicdierungsgeseizes  wirksam 
geworden.  Die  hier  vom  Verfasser  anscheinend  geraeinte  Vorschrift  des 
§  160  des  Gesetzes  hat  einen  anderen  Zweck,  nftmlich  den,  dafs  bei  der 
Vertbeilnng  der  auf  die  Versicherungsanstalten  entfallenden  Kenten- 
betrSge  auf  die  einzelnen  betheiligten  Anstalten  während  einer  üebergangs- 
zeit  anch  die  vorgesetzliche  Beschäftignngszeit  des  Versicherten  in  gewissem 
UmfSuige  mit  berficksichtigt  werden  soll.  Diese  Vorschrift  findet  aber, 
wie  durch  den  Beschlufs  des  ReichsveTsicherongsamts  vom  14.  Dezember  1891 
(Amtliche  Nachrichten,  Invaliditftts-  und  Alters- Versicherung  1892,  S.  26) 
bestätigt  ist,  auf  die  zugelassenen  Kasseneinrichtungen  Oberhaupt  keine 
Anwendung.  Durch  diesen  Beschlufs  wird  fibrigens  auch  die  Ansicht 
Bossels  und  von  Woedtke^s  Aber  die  Bestreitung  der  Renten,  wenn  nur 
eine  Versicherungsanstalt  oder  nur  eine  Kasseneinrichtung  betheiligt  ist, 
als  richtig  anerkannt;  w&hrend  Just  (Anm.  3«  zu  §  160)  diese  Ansicht 
Ar  nicht  zutreffend  erachtet.    Die  Bemerkungen  zu  §  27  des  Gesetzes 
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ü'unl  nicht  ganz  vollständig,  da  nicht  erwähnt  ist.  dufs  den  MitLjlicdcrij 
der  zugelassenen  Kasseneinririitungen  aucli  die  Vergünstiijung  im  JOinuaiige 
des  zweiten  Absatzes  des  §  22  zu  jjnte  kommen  kann.  Die  vom  liundes- 
rathe  RutirelK-ilsenen  Satzungen  für  die  ArlM'iler|)ension.skasse  der  preulsi- 
selien  Staatshalinrn  enthalten  beispielsweise  im  §  12  Abs.  2  eine  solche 
Anoidmni^r.  Aiu  h  die  Ainiieikunii  1  zu  '.>•)  des  (^e.>etzes.  w(»naeli  die 
auf  Krankheitszeiten  ejitlallenden  l{entenl)eträge  sieh  auf  <lie  bitlieiligteii 
Versichi'i  iiniisan.stalten  und  die  Kasseneinriehtunuen  glei  eh  ni  ;i  I  •>  i ver- 
theilen,  ist  nieht  zutretVend,  Hei  (h'V  Renten  ve  rt  liei  I  ung  weiden  vi»d- 
«lehr.  wie  Bosse  und  von  Woedtke  (Anin.  4  zu  §  17  und  Aiini.  G  zu 
§  8^;  riehtig  ausfuhren,  die  Krankiieitszeiteii  iiberiiau|i1  nicht  weiter  he- 
rüeksiehti^t.  Mindern  die  (4esammtrent»'nl»etrijge  nach  Mal.sualie  der  den 
Versicherung  saust  a  Iten  oder  Kasse  nein  rieht  un  u fu  z  w  y  e  flosse- 
nen  Heitrage  veitlieilt.  weil  die  Deckung  der  Hententheile  für  die  bei- 
tragsloseu  Kraukhcittizeiluii  iu  der  Hübe  der  Beitrage  liegt.  Ji—f- 


Hahn,  .lul.,  Lundricbter.    Das  KrankenversichcruDgsgesetz  vom 

11^  \uf4ii'^w*H0'>  Einleitung  und  Kommentar.    Berlin  1892. 

Siemenroth  und  Worms,    (ieh.  4/0       geb.  5,'0  .//. 

Zu  <len  Büchern,  die  ihr  Erseheinen  oder  ihre  Neuauflage  der  am 
1.  Januar  18Ü3  iu  Kraft  getretenen  Novelle  zum  deutschen  Krankenver- 
8ieherung8ge.setzc  verdaukeu,  gehört  auch  das  Hancibucii  von  Hahn. 

Seine  Hinleitung  besteht  ans  einer  kurzen  Darstellung  des  Inhalts 
und  der  (iesehichte  des  Gesetzes  und  der  Novelle  und  aus  einer  etwa« 
eingehenderen  Vorbemerkung  über  die  rechtliche  Natur  der  Kranken- 
versicherung." Dafs  die  Einführung  in  die  Krankenversicherung  so  kurz 
gehalten  ist,  gereicht  dem  Buche  nicht  zum  Vortheile  gegenüber  anderen 
Kommentaren,  namentlich  gegenüber  den  von  Woedtke'scheo  Kommen- 
taren, die  nicht  nur  die  geschichtliche  Entwicklung  der  Krankenversiche- 
rung ausfüiirlich  behandeln,  sondern  auch  einen  vidlständigen  und  genauen 
Ueberblick  über  d;is  Wesen  und  den  Umfang  der  Krankenversicherung 
und  über  den  Inhalt  der  Gesetze  darbieten.  Bei  der  Schwierigkeit  der 
Materie  sind  solche  ausführliche  Darstellungen  kaum  zu  entbehren. 

Das  Krankenversicherungsgesetz  ist  in  dem  Wortlaute  der  Bekannt- 
machung des  Reichskanzlers  vom  10.  April  1892  mitgetheilt  und  paragraphen- 
weise in  zumeist  knapper,  stets  aber  finTslich  klarer  Form  unter  Benutzung 
der  Materialien  des  Gesetzes  und  namentlich  unter  voUstftndiger  Verai^ 
beitung  der  Judikatur,  der  allerdings  bei  der  Krankenversicherung  ein  weit 
engerer  Spielraum  als  bei  den  fibrigen  sozialpolitischen  Gesetzen  gezogen 
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kt.  erVaulert.  Aul"  die  AciKlt-riumcii.  dii-  durch  di«'  Novelle  (Mimefülirt 
s'mA,  \st  m^i'istbiii  aiitniciksani  ueniaelit :  der  (u  hraiich  dfs  liiiclitv-.  würde 
indessen  wesentlich  erleicddert  sein,  wenn  di«'  Aeiideniiim  n  am  li  aulVerliidi 
durch  den  Druck  uiiterstdiieden  wiiren.  In  (dneiii  Anhalte  sind  der  Alt- 
schnitt U  ( Kraiike)ivcrsi(dierung)  aus  deni  rnfidl-  und  Kraiikcnveisiche- 
runs>u:e.>;etze  für  land-  und  forstwirthschattliche  Bctriel)e.  ferner  Aus/iiue 
aus  den  anderen  Keiclis-Versi(dieruni(sgesel/.en.  „soweit  sie  «las  Veriialtuifs 
der  Krankeiiversicln  runii-  zur  Unfall-,  Invaliditiits-  und  Altt'rsversicherun? 
betreffen,"  und  endlich  das  (iesetz  nher  die  einlest  liriehenen  HüUskaäseu 
in  der  Fa.ssunc[  des  Gesetzes  vom  l.  Juni  1884  ahi^edruckt. 

Als  Vorschriften,  die  das  Verhaltnifs  der  Kranken-,  zur  Unfall-, 
Invaliditiits-  und  Altersversicherung  betreffen,  sind  nur  die  Paragraphen 
angesehen,  die  sich  auf  den  Gegenstand  der  Versicherung  unmittelbar  he- 
ziehen,  nicht  auch  die^  die  von  der  Ausführung  der  Versicherung  handehiden. 
So  sind  beispielsweise  von  dem  Invaliditäts-  und  Altersversicherungsgesetze 
nur  die  Vorschriften  des  §  12  über  die  Krankenfüraorge  für  dauernd  Er- 
werbsun fällige,  nicht  auch  die  Vorschriften  der  §§18,  48,75,  112,  114, 
115  und  141  über  die  Krankheitsbescheinigungen,  Mitbetheiligung  der 
Ka^senvorstände  an  der  Vorprüfung  der  Kentenansprficbe,  an  der  Krhei)ung 
der  Beiträge,  an  Ausst  hufswahlen,  Rechtshülfe  u.  s.  w.  niitget heilt.  Auch 
im  übrigen  ist  den  AusfäliniiigSYorschriften,  die  von  den  Zentralbehörden 
zu  dem  Kraakenversieherangsgesetzc  erlassen  sind,  wcniirer  Bedeutung 
beigelegt;  sie  werden  meistens  nur  i^celeu^entlii  h  kurz  ihrem  Inhalte  nach 
erwähnt.  Die  vom  Bundesratho  empfohlenen  Musterstatuten  für  Orts-  und 
ßelriebskrankenkassen.  sowie  die  bundesräthiichen  Vorschriften  über  Ii* 
Einrichtung  und  Führung  der  Kranken-,  Ausgabe-  und  Einnahmebücher  bei 
den  Krankenka.ssen.  über  die  jährlichen  RechnungsübersicUten  u.  s.  w.  sied 
nicht  abgedruckt.  Dagegen  hat  Hahn  den  Zivil-  und  Strafrecbtsfragen 
und  den  Fragen  der  Zostftndigkeit  besondere  Sorgfalt  zugewendet.  Sein 
Kommentar  erweist  sich  gerade  in  dieser  Beziehung  besonders  zuverlässig 
und  wird  sich  daher  namentlich  für  Riditer  und  Anwälte,  für  die  er  nach 
dem  Vorworte  übrigens  auch  in  erster  Reihe  bestimmt  zu  sein  scheint, 
gut  eignen.  _  /• 

Soseniib],  A.  J.  Das  Eisenbahnbauwesen  für  Bahnmeister  und 
Bananfseher  als  Anleitung  für  den  praktischen  Dienst  und  zur 
Vorbereitung  fttr  das  Bahnmeisterexamen.  Fünfte  wesentlich 
vennehrte  Auflage.  Nach  des  Verfassers  Tode  weiter  bearbeitet 
und  herausgegeben  von  Ernst  Schubert,  kOnigl.  preufsischem 
Eisenbahnbau-  und  Betriebsinspektor,  Vorsteher  der  Eisenbahn- 
baoinspektion  Sorau.  Wiesbaden.  1892.  J.  F.  Bergmann. 
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Das  bei  der  Besprechung  der  vierten  Auflage  im  Jaliriiuiig  1886  des 
Archivs  S.  448  empfolilene  Buch  liegt  nunmehr  schon  in  der  fünften  Auflage 
vor,  ein  Iteredtes  Zeuguifs,  dafs  das  Buch  einem  wirklichen  Bedürfnifs 
entspricht  und  seine  Aufgabe  erfüllt.  Die  neue  AuÜage  zeigt  in  mehr- 
facher Hinsicht  eine  Verbesserung  und  Vernieliiuug  des  Inhaltes  und  be- 
handelt den  Stoff  in  zwei  getrennten  Abtheilungen.  Die  erste  Abtheilung 
enthält  die  Bintlieilung  der  Malae.  (iewichte  und  Münzen,  das  für  den 
bezeichneten  Leserkreis  Wissenswerthe  aus  der  Mathematik,  den  Natur- 
wissenschaften, der  Mechanik,  der  Feldmefskunde.  Baumaterialien-  nnd 
Baukonstruktionslehre.  Nauientlicli  die  Af)schnitte  aus  der  Mechanik  un<l 
der  Feldmefskunde  haben  eine  Erweiterung  erfahren,  und  zwar  der  er.>lerti 
durch  erweiterte  Angaben  über  die  Berechnung  der  Balken  und  Verniehrunsj 
der  Beispiele,  der  letztere  durch  Beschreibung  der  Nivellirinstrumente  und 
des  Verfahrens  beim  Höhenmessen.  In  dem  Abschnitte  über  Baukon- 
struktionslehre sind  zNveckmfifsiger  Weise  einige  Angaben  über  Gas-  und 
Wasserleitungsauhigen  hinzugefügt  worden. 

Die  zweite  Abtheilung  beharidelt  den  Ki>enbalml)au  und  die  Bahn- 
unterhaltung und  zwar,  nach  einer  kurzen  (leschichte  tler  iMsenbahneu, 
die  Vorarbeiten,  den  Unterbau  iles  Balinkörpers.  die  Bettiuii;.  den  Ober- 
bau, die  Weichen-  und  (üleisekreuzungen,  die  Drehscheiben.  Schiebebühnen, 
Anordnung  der  Stationen,  Nebenanlagen  auf  der  Strecke  und  schliefst  mit 
einem  Auszuu  aus  den  Normen  für  die  Konstruktion  und  Ausiiistung  der 
Eisenbahnen  Deutschlands  vom  30.  November  18S5.  Der  Inhalt  dieser 
Abtheilung  zeigt  eine  völlig  neue  Bearbeitung  des  Stoffes,  wobei,  wie  der 
Verfasser  im  Vorwort  angiebt.  das  Veraltete  fortgelassen  und  die  jetzt 
gebräuchlichen  Anordnungen  in  neu  geordneter  Weise  aufgenommen  sind. 
Namentlich  der  Abschnitt  über  den  Oberbau  ist  austühriich  behiindelt:  es 
werden  darin  die  in  den  elf  königlich  preufsischen  Kisenbahn<lirektinns- 
l)ezirken  vorkommenden  Oberbauarten,  sowie  diejenigen  dt-r  baierischen, 
sächsischen,  württendiergischen,  badischen  Staatseisenbahnen,  der  Keichs- 
eisenbahnen.  der  hessischen  ljudwiusbahn.  der  |)fälzischen,  der  mecklen- 
burgischen Friedrich-Franz- lM>enlialni .  der  oideni>urgischen  Staatseisen- 
bahn.  der  österreichischen  Staatseisenbahnen  und  der  österreichischeu 
Nordwest  bahn  durch  Beschreibung  und  Abbilduuu  dargestellt. 

Bei  der  Besprechung  der  vierten  Aullage  war  hier  der  Wunsch  aus- 
gesprochen worden,  es  mochten  in  leicht  fal'slicher  Weise  auch  die  (iruud- 
.sätze  und  hauptsächlichsten  Konstruktionsarten  der  Weicheiisiclierung  und 
Zent  ral weichen-  und  Signalstellapparate  in  dieses  Buch  autVenomnien 
werden.  Diesem  Wunsche  ist  zwar  in  der  neuen  Autlaire  nicht  entsj)rnchen 
worden,  der  Verfasser  hat  aber  inzwischen  eine  diese  Anhigen  behandehnle 
besondere  Schrift  „Die  iSicheruugswerke  im  Eisenbahnbetriebe"  heraus- 
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ga'ehf.'ii  und  (lieseil)t'  fTir  den  f^leicln'ii  I.e.sorkitM>  wie  das  vorliegende 
Baeli  bestimmt.  Heid»'  liiidier  ergänzen  sicli  somit  und  bilden  zusammen 
nicht  nur  ein  sehr  wert li\ (»lies  liiblunusniateria!  für  die  Bahnmeister  und 
diejenigen,  die  sieh  ITir  diese  Stelhmg  vorben  iten  woHen,  äouderu  sind 
auch  bequeme  iriuudbüeher  für  höhere  Eiüeubahutechniker.  •/. 

Heusinger  y.  Waldeg^'s  Kalender  ffir  fiisenbahntechniker. 
Neobearbeitet  unter  Mitwirkung  yon  Facbgenossen  von  A.  W.  Hey  er, 
königlichen  Regienuigsbaumeister  bei  der  königlichen  Eisenbahn- 
direktion in  Hannover.  Wiesbaden.  1892.  J.  F.  Bergmann. 

Dieser  in  Kist  iiliahiikreisen  weitverbreif ele  und  mit  Hecht  beliebte 
Kalender  liegt  in  drr  /waii/igst  en  Autlage  vor.  weiche  sich  in  der 
äufseren  Anordnuim  und  im  wesentlichen  Inhalte  eng  an  die  vielfach  um- 
gearbeitete neunzehnte  Autlage  ansclilief^t.  Im  riM/ehitn  sind  die  ver- 
schiedenen Abschnitte  durch  zahlreiche,  den  inzwischen  eingetretenen 
Neueruntren  entsprechende  Zusätze  ergiinzt  und  verbessert  worden.  So 
sind  iu  der  Abtheilung:  ^Gesetze  und  ISonueir  die  vom  1.  Januar  18i)3 
gütigen  Vorschriften:  ^Betriebsordnung  für  die  llauj»teiseid)ahiii'n  l)entsch- 
lands"  (an  Stelle  des  bisherigen  ..nahn[)olizeireglements  für  die  l"ii>enbahnen 
Deutschlands  ■).  die  ..Normen  für  den  Mau  und  die  Ausrüstung  und  der 
Hauptei.senl>alinen  Deutschlands'^,  und  die  Signalordnung  für  die  Kisen- 
bahnen  Deutschlands--  aufgenommen  w-orden.  Der  Ai)schnitt  ..Stations- 
auidgeu  für  üauptciseubahneo"  ist  iu  zweckmäTsiger  \Vei.sü  neu  bearbeitet. 

BLalender  ffir  Strafsen-  und  Wasserbau-  und  Kultur-Ingenieure. 
Begründet  von  A.  Rheinhard.  Neubearbeitet  unter  Mitwirkung 
von  Fachgenossen  von  R.  Scheck,  kOnigl.  Wasserbaninspektor  in 
Breslau.   18^.  Wiesbaden.   J.  F.  Bergmann, 

Der  vorliegende  zwanzigste  Jahrgang  dieses  Kalenders  zeigt 
«Tp-^tiiMher  dem  vorhergehenden  keine  gnW'sere  Aenderung.  Die  ein- 
zelnen Abscdmitte  sind  zeit  entsprechend  ergänzt  und  verbessert.  Fort- 
gelassen ist  die  Statistik  über  die  Eisenbahnen  und  Lokalbahnen,  als 
den  Hahmen  des  Kah-nders  überschreitend,  und  mangels  <ier  erforderlichen 
Unterlagen  das  Verzeichnifs  der  Jiaubeaniten.  In  let/ferer  Hinsicht  wird 
auf  die  demnächst  erscheinende  ..Kanglistc  der  liaubeamten  -  hingewiesen, 
WfiDScheuswertb  erscheint,  dal's  J>ei  einer  neuen  AuHage  in  dem  Abschnitte 
„Gesetze  und  Nonnen  -  d;i>  neue  (lesetz  vom  2S.  Juli  1812  über  Klein- 
bahnen und  Privataufitchlubbuhueu  Aufnahme  tindet. 
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Engelmann's  Kalender  für  Eisenbahnbeamte  des  Deutschen 
Reichs  für  das  Jahr  1898.  Elfter  Jahrgang.  Unter  Redaktion 
fachmännischer,  aktiver  Erftfte.  2  Theile.  Berlin.  Verlag  und 
Eigenthnm  von  Jnlius  Engelmann,  Ltitzowstr.  No.  97. 

Ausstattung  und  Inhalt  des  neuen  Jahrganges  sind  im  ^vt■sentii('h«'!l 
unverän(h'rt  pfchlieben.  Frülier  gerügte  Mängel  haben  nur  zum  Theil 
Berürksichtigung  erfahren;  das  Rcichsamt  für  die  Verwaltung  der  IJt  ii  hs- 
cisenhalinen  fehlt  wiederum  gänzlich,  (»hschon  in  früheren  Besprechungen 
wiederholt  auf  diese  Unterlassung  hingewiesen  wurde.  Ueberhaupt  zeigt 
der  Adressentheil  noch  mannigfache  üugenauigkeiten :  so  ist  z.  B.  im 
Inhaltsverzeichnifs  des  Adrelsbuchs  als  Vertreter  der  Reichsbahnen  und 
preulVischen  Staatsbahnen  in  Mailand  noch  der  kaiserl.  Oberinspektor 
Troinnier  aufgeführt,  währentl  diese  Stelle  längst  auti;«'hoben  ist.  Ferner 
ist  in  einer  Anmerkung  zur  Geschäftsordnung  »kr  k.  preulsiscliea 
Fiisenbahndirektionen  S.  KU  gesagt,  <bil"s  bei  sämmtlichen  Eisenl>ahn- 
direktionen  mit  alleinii^er  Ausnahme  der  Direktion  zu  Frankfurt  a.  M. 
besolidere  DiriLicntcn  für  die  erste  Abtheilung  bestehen,  währt-iid  doch  bei 
der  Üirektitui  zu  Altnuu  die  erste  Abtheilung  nicht  von  einem  besonderen 
Dirigenten,  sondern  vom  I'iiisidenten  geleitet  wird.  Auch  sonst  sind  schon 
läng.st  eingetretene  Afiiilciunijen  der  Organisation  nicht  berücksichtigt,  wie 
z.  B.  die  bereits  im  Jahre  IHS3  getroffene  rjestimmunir.  dafs  die 
persönlichen  Angelegeidieiten  der  Beamten  und  Arbeiter  fortan  innerbail) 
der  ersten  Abtheilung  bearbeitet  werden  sollen.  Es  wäre  zu  wünschen, 
dafs  dergleichen  und  noch  andere  Unscnauigkeiten.  die  den  Werth  des 
sonst  verdienstvollen  Unternehmens  beeinträchtigen,  in  der  Folq;e  beseitigt 
würden.  Im  übrigen  ist  die  gesciimackvoUe  Ausstattung  und  Anordnung 
anzuerkennen.  Die  von  Liebenow  bearbeitete  Eisenbahn-  und  Keisekarte 
des  Deutschen  Reich»  bildet  auch  zu  dem  neuen  Jahrgänge  eine  will- 
koniniene  Beigabe.  Ah 


Wippermann,  Dr.  Karl.  Deutscher  Gesehichtskalender.  Sachlich 
geordnete  Zusammenstellung  der  politisch  wichtigsten  Vorgänge 
im  In-  und  Auslande.  Leipzig.  Fr.  Wilh.  Grunow. 

Von  diesem  vortrefTlichen,  überaus  brauchbaren  Hand-  und  Hilfsbuch 
zur  Kenntnils  der  Geschichte  der  Gegenwart  sind,  seitdem  zuletzt  an 
dieser  Stelle  darflber  berichtet  worden  ist  (Archiv  1890.  S.  1099  if.), 
4  weitere  Bftnde  erschienen,  die  den  Zeitianm  von  Juli  1890  bis  dahin 
1892  umfassen.  Der  Plan  des  Werkes  ist  unverändert  geblieben.  Alle  Er- 
eignisse von  Bedeutung  f&r  das  politische  und  wirthschaftliche  Leben  der 
Gegenwart  werden,  nach  sachlichen  Gesichtspunkten  geordnet  und  beleuchtet 
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von  (jeii  Affeiitlichen  Mfininicsäurscniiiiicii  aller  Parteien,  übersichtlich  /.u- 
-aiiiijiHiijKcstHlit .    Der  Lcsci'  i-iliiiit  (hu  tiH' Ii  ein  prschöpfi'ndes  Bihi  v(»n  dcni. 

in  der  jiMiKstfii  Vcruiinui-nlu'it  \ oiu«'k<»ninicn  i>t.  er  ist  in  (h-r  Lag«? 
«iili  ilif  (lein  iieilaclitnifs  >(»  leicht  tMitsrliwindemlfii  Voi-^ange  /un'ick- 
/uruten.  und  er  lernt  ans  dem  Wi|i|»cnii!inn"schen  l\;den<ler  erheMieh  nudir. 
als  aus  dt-ii  ZeitunK^^'i-  ^'»•'ü  niit  umlsei-  Ohjektiv  iüif  die  Ansichtm  aller 
rnalVyehenden  [»olitisclit-n  und  wiri  lisehaltiit  tifn  Parteien  iiiter  (las  Voryel'allene 
F)eNc?i  t'inander  aufüeführt  werden.  Von  l»t  >"Md(;reni  Werthe  sind  auch 
ilie  /.u>anuiien::(Mlrany:ten  Scliilderniifien  d(  r  l'arlainentsverhandlungen. 
Alle  hesond(M-s  wichtiL^en  rrkiindeii  und  Kede?i  werden  dabei  im  Wortlaute 
mitviftlHMlt .  Vor  alMiliehen  Cntermdiniunuen  hat  der  Wiititerrnannsche 
rT»srliirhi>k.aleiidfr  u.  u.  den  Arolsen  \'or/nu,  daiV  er  in  h  a  1 1> j  ä  h  r i  sjeii 
Zwixlit^nraunien  ersclieint.  sodals  der  fiand.  in  dein  di«'  •■i.-.tc  Iliiltte  des 
Jalir.  -  ls".»*i  L'esrhildert  wird.  s(dn>n  im  Noxcmber  189*2  vt  riit^Viit licht 
werden  ki'nnto  I  >ei-  Kalender  kann  alh-n  H(di')rdeii.  allen  l'arlainentarierii, 
;dleii  andt'ieii  PtM-^inu-n.  die  im  idVt-nt li<  ||.Mi  I.»'lirn  st(dien.  nur  aim*degent- 
iictist  als  ein  anlserst  >cliat/,ei)sw<Mt lir>.  nie  im  Stiche  lH^*sendes  Lese- 
uiid  Nachschlagebuch  wiederholt  eiuptohlen  werden.  r.  ä.  L, 
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hof  in  Dresden.  'No.  luü:)  Zur  nenen  Betriebs*  nnd  ^ignalordnang  fBr  die 
Bisenbahnen  Deutschlands. 

Deiitei-Ii*-  \  «  i  kehr.-^bliitter  und  alli;emeine  deuleehe  Kisenbaluueitun;;.  Berlin. 

München.  Leipzig. 
So.  4Ü— 51.    Vom  27.  Oktober  Iiis  jj.  ]h-/j  \uh>  r  is'.ij 

c'No.  'iS:)  Zur  Frage  <ler  ^>ountagäriilie  im  Kisunbahudienüto.    Nu.  44:;  l.'eber 

Freifahrtaeheine.  (No.  46:)  Die  neuen  reichsoresetalichen  Vorschriften  Uber 
die  Befthignng  von  Eisenbahnbetriebsbeamten.  {No.46— 48:)  Die  prenfsisehe 
Thronrede  und  die  Eisenbahnen.  No.  49:)  Die  neue  deutsche  Verkehrs* 
Ordnung.  (No.  50:>  Weiteres  über  die  Sonntagsruhe  im  Eisenbahndienste. 
(No.  51  :^  Das  internationale  Frachtttbereinkomroen. 
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L'Ecniioniiste  fraiivHi-.  Paris. 
Nu.  4o.   Vom  ö.  Nüveiubei  it^- 

Lm  dienliw  de  tur  m^tropolitaina  et  la  oIroiilatioB  dang  las  lorandes  villes. 

lMlnge»poauMe  aIjm»  (Biaenbahnweaeii).  St.  Petenborg. 
Ne.  27/28  and  88— i4.  IflK. 

(No.  mh-'S:)  IHe  sftehsisohen  Sohmalspurbabnen.  (No.  88—84:)  Ueber  die 
Bewähmnp  der  zurück  werft- ndfii  Srhneewehren  System  Rndnitzky  auf  der 
Kuslow  -  WoniiH-s.  Ii  -  Rot»tuw  -  Eisenbahn  im  Wintt-r  is't]  «t-j  l>er  oist-rm' 
Kherban,  Sik»t»-iii  Vnüt.  (No  35  86:>  Uebt-rsirlit  dt-r  in  Hulsland  für  den 
Aiistauscb  der  (iüterwageu  getroAeneu  Malsualiutcu.  l'ie  Aeoderung  den 
Bahnkörpers  unter  dem  Einflnfe  dei  I>rueket  der  Zflge.  (No.  37 '8S:)  Ueber 
die  Begelmifeigkeit  des  Zngverkdira.  (Ho.  89— dO:)  Die  Beleuchtung  der 
Zllge  mit  Elektriaität  Nu.  41— tf:)  Ueber  die  R«  hnni'Hitrkeit  der  Zng- 
f'efördernng.  Ueber  die  W'rbeRBernDg  der  Lnft  in  den  EiMt  iibalin-Personen» 
wagen  tortgesetzt  in  No.  4.'!— 44\  iNo.  43-  44  Febcr  lii''  Vorkehrunifon 
der  Eisenbabueu  fUr  verstärkten  Verkehr.  Ein  i'ersuueuwagen  3  Klasse, 
der  ohne  TermiDderung  der  Zahl  der  Plitse  sum  Schlafwagen  amgewaudelt 
werden  kann.  Unmittelbare  und  mittelbare  Vortheile  der  Eisenbahnen. 

AigiBeeffiag.  London. 

No.  1888—1107.  Vom  91.  Oktober  bis  I«.  Desember  I8(MI. 

(No.  1890:)  New  South  Wales  Bailways.  Ainericau  rail  and  track.  (No.  1400:) 
TIte  npw  siefiialliii'j  sy->toiii  and  Hltfriitioiis  itt  \\nterIoo  Station.  No.  1401:) 
Kailway.N  in  gue^^nsland  1  nrj    140H:   'Iii-  Hrirnz  and  Kothhorn  rack 

Eailwuy.  ;No.  1403 ;j  Tbe  ludian  public  works  departmeut.  iNo.  1404:) 
Sleeping  cars.  (No.  1406:  Bridges  on  tbe  Transandlne  Bailway.  (No.  1406:) 
The  new  cable  tramway  in  London.  (No.  1407:)  The  8t.  Oall  and  Oais 
mountain  read  Bailwey.  Bailway  unpnnetuality. 

Kn^rineerin^  XewH.   New- York. 

•Vo.  43— 51.    Vom  II.  Oktober  bis  l.'v  r>ez»'Uibr'r  IHlh.'. 

^No.  43;  N'entilatinu  jilant  at  tlie  Haltminr.'  Ä  l'otoma'  tiniUfl,  lialtinioi-  ,  Md. 
Tbe  Lauterbrunnen-.Mnrren  cable  iucliue  Kailway,  Swit/.erland.  vNo.  43  4ti, 
48—60:.)  The  engineering  schools  of  the  United  States.  (No.  43:)  A  compa- 
rison  of  weights  of  Bnglish  and  American  loconotives.  The  Barkley  con- 
duit  Systems  for  electrit;  Raitways.  Eocomotives  of  tbe  World.  Distant 
fignals  and  tbe  Kitcbburg  colÜHion.  Tbe  transp'-rtütion  uf  prent  crowds. 
(No.  44:  The  u»<'  of  triii-rion  i-njfines  in  Kni^land  Kxju  rinients  on  rhe  ex- 
pausion  of  cootinuous  raiis.  Tbe  Livcriioul  uverhead  Kailway.  A  model 
eletric  street  Bailway  roadbed  and  Underground  wiring.  Comparative  eust 
of  eleciric  and  cable  Bailways.  (No.  46:)  Standard  rail  head  for  street 
Bailways.  The  Philadelphia  &  Beading  B.  R.  System.  A  perfeot  overhead 
constroction  for  electrio  Railways.  No  U',-.  Cotni  vor  plant  at  the  coaling 
Station  at  New  Huttalu.  .Mirh  :  Chicajj«',  W'vm  .Micliiijan  Hy.  Transition 
enrvts  on  ."^treet  Railway  liucs.  Nu.  17:  Teleijraplis  und  Hailways  in 
(..'biua.  World"»  Culumbian  expcMitiou:  pau^enger  eure».  Hiyber  «peed  of 
Bailway  trains.  New  track  for  the  Prussian  State  Bailwiqrs.  (No.  48:» 
Bapid  traneit  in  London.  Accidents  to  freight  trains  partially  air  braked. 
Some  renjiniseense«  of  oarly  Railway  engineeriui;  in  New  Ihi^Iand  Speci- 
fications  for  the  .New  York  (;ity  rapid  transit  Railway.    Ibo  liroadway 
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francliise  salf.  i  No.  41»:  Traiiished  at  New  <>rl*'iiiis.  \.n  .  Illinois  Central 
R.  R.  The  (lesigu  und  cuuätruction  of  English  tractiou  engine.s.  Economjr 
in  freight  car  lnbri«fttioii.  Sone  new  ideu  in  loeomotiTe  tender».  (No.  60:  > 
Fait  nm  of  the  Phihtdelphia  &  Readinff  It  B.  Rails  m  ft,  long  ud  Chiur- 
ehill  Joiiits,  N.  W.  B.  R.  The  «teani  engine  in  modern  civili^ation. 
Statisfics  sliuwinfT  proyress  and  prospocts  of  Railwny  construction  in  fh»* 
t'ar  WesJtTH  States,  l'ndt-ryround  wirin«  on  clfM  rii«  Sln-el  Uailways  Hieh 
speeds  on  Kuilways.  i-No.  öl:  Kailway  runsiiuciiun  in  Asialic  Turkey. 
The  Brienf  and  Bothhern  rack  Railway    The  Kailway  niiieage  of  the  world. 

Ulaser'»  Anualen  für  (ieworhe  und  KaiiwcHen.  lierlin. 
Hefl  9  und  10.  Vom  1.  und  15.  November  18U2- 

Die  Zukunft  des  prenftieelien  ^taatseiitnbahn«  «nd  StaaUbauweeenii  nnd 
ihrer  höheren  Beamten. 

Jahrbuch  flr  Oeaetsjr^hrairt  VerwaltaMff  tmd  Volktwirthitehaft  In  doatMh«n 
Meb.  Leipsig. 
Heft  4.  im. 

Die  JErtrlge  der  Eisenhahnen  nnd  der  Staatahaushalt. 

HnaMaapx  (Der  Ingenieur).  Kiew. 
Heft  Oktober  189B. 

Untersuchungen  üb«T  di*-  Arb.  itsli  i«tnii<r  v»»n  Danipfpunipen  ver8chie>l»:nfr 
Systeme  bei  den  russifilien  Siidwcstbaluien.  I'ie  N'nthwendigkeif  einer 
gründlichen  Durchsicht  der  russischen  Eisenbalmiietricbsvorschrifteu.  I^a.* 
Bahnpoliseireglemeut  für  die  Eisenbahnen  Deutschlands. 

Heft  November  1898. 

Ueher  da»  Eioschalten  der  in  den  Eisenbahnittgen  beHndlichen  Telegraphen- 
Vpante  in  die  Leitnngen. 

Heft  DeMUiher  18W. 

Mittheilnngen  ans  dem  mechanischen  Labomtorium  der  SUdweAtbahuen 
fQr  1889.   lieber  die  Mittel  zur  kttnetlichen  Verlingernng  der  Daner  der 

hölzernen  Kisenbahnsohwellen 

Jahrbücher  für  Nattoaalökononde  und  Statistik.  Jena. 
Heft  V.  1892. 

Das  „Interstate  ('onimercp"-«iesetz  in  den  Vereinigten  Staaten,  «tleiche  oder 
verschiedene  Tarifirung  von  Cietreide  nnd  Mehl  im  deutschen  Eisenbahn- 
verkehr. 

.loiirnal  of  the  AHMuciutiun  uf  ICnj^inctring  soii<>ti<'K.  Bottton. 
Angnet  1892. 

The  wheel  reeord.  Boston  park  roads. 
September  IfiSB. 

The  Railway  problem  of  Ghieago  in  relation  to  terminal«,  rapid  traasit, 
marine  eonuneree  and  related  intereits. 

Meaitear  den  fatdrtts  matdriela.  BrUiael. 

Ne,  98—101.  Vom  9a  November  bis  18.  Desember  iWü. 

Las  eoagrte  international  des  chemins  de  fer.  ;No.  lOl:-  Lea  chemina  de 
fer  de  la  Graade^Bretagae. 
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Monitore  Helle  ntnAa  ferrate.  Turin. 

No.  40—51.   Vom  l.  Oktober  bis  17.  Dezember  1><92. 

No.  411;  Apv'"*'^'  snll»*  coiivpiizioiii  del  1sm5.  La  «ostrnzione  <lt*ll«  ter- 
rovie  couipltsmeutari.  Prodotti  delle  terrovie.  (So.  4l:<  I^a  «leficienza  dfi 
vagoBi  ed  i  lamenti  del  commercio  di  (^enova.  No.  44:)  La  convenaione 
intenutsionale  di  Benia  pel  tnsporto  d«lle  merci  solle  trade  fenrate.  La 
riforma  delle  tttrifle  iielle  .stradi'  ferrate  aiiKtriiiohe  dello  Statn  Nu  71 
La  galleria  <Iel  rit-iiiolino  siill.i  liiieii  (i^nova-i >vfi<la- \>f i.  l'rottcttu  rli 
riforma  delle  taiiitt-  per  viuggialori  Hulle  stijide  ferrate  ru.«*.s(!  li'eserrizin 
delle  ferrovie  .seitaidarie.  (No.  48:)  Uli  Ncaldiui  uU'acetato  di  soda  uelle 
Fenrovie  Fruceti  de!  Nord.  ^No.  49:)  Bete  Sieula  1891^90.  Rete  Madi< 
teiTMiM  1891— (MI.  No.  80:./  Le  ferrovie  della  Turchia  Asi&tica.  (Nr.  61:» 
Bete  Sicola,  esercMio  1891—1893.  Bete  Mediterrane«. 

OMt«rr«icliiacbe  EisenbahnEeitonK-  Wien. 

No.  4-1 — 52.    Vom  .^(l.  Oktober  bi^  j.").  nezonilier  Ibüi'. 

(Nu.  44;i  Elektrische  £ist'iiliubii  zwi^clit  n  Wien  und  Üiidapot.  No.  45:) 
Die  Yerwendttog  des  Petroleommotor«  im  Kiaenbahndienste.  'No.  4ti:>  THe 
LokomotiTfebrik  der  London  and  North  Westeni  Eisenbahn  in  Crewe. 
iNo.  47:;  Elektrische  LokoinotiTen.  vNo.  48:)  Der  Gesetzentwarf,  betreffend 
die  Förderiuiir  de»  Eisenbahnwesens  niederer  Ordnung  in  Böhmen,  Eisen- 
bahnverkehr im  Monat  Se|»tenilier  lHi»2  iNo.  w.)  Tli<  "ii«  und  l'raxis  des 
Eisenbahngleises.  (No.  bO.j  Leber  das  Bitzen  in  Eisenbahnwagen.  iNo  51:; 
BBnigsTald's  nenee  schmiedeitemei  Bad  für  Eieenbahnfahrseuge.  (No.  51 
nnd  BS:)  Das  nene  Betriebsreglement  (No.  62:)  Ueber  hydraulische  Anlagen 
für  EiBcnbahuveeke. 

OrKHii  für  die  FortMhritto  des  Eiaeabahiiweaent.  Wiesbaden. 
Heft  V.  I8i»-i. 

Bahnunterhaltuu^c  <iuri  h  UHdptunter.smhuug^en.  Die  Lokouiotiven  dfi  nurd- 
aiuerikaninchen  ELseubuhnen.  J>ic  Geschichte  den  Eisenbahngleises.  Vur- 
beesening  der  SchienenetofiiTerbindnng.  Knalisignal  für  aufgeschnittene 
Weichen.  Das  Weichen*  und  Signalstellwerk  mit  Sichemngsanlage  auf 
Bahnhof  Ziitfen  Ost.seite)  der  niederllndischen  Staatseisenbahnen.  Probe- 
fahrten mit  dem  Drehgestellwagen. 
Heft  VI.  1892. 

Rahuunterhaltang  dQr>  h  Huupiuntersuchungen.  Die  Oesehichte  des  Eisen* 
bahnc^eises.  Die  Lokomotiven  anf  dar  Pariser  Weltansstellnng  1889.  An- 
lage der  Gfiterschuppen  auf  den  BahnhSfen.  Luftdmckhammer  zum  Be- 

hümmern  der  Badreifen  nach  dem  Einsetsen  der  Sprengringe.  Ueber  den 
Zweck  <les  MesRene  der  Duri  hhieiiinntr  Piserner  Brücken  in  rej>-elraftf8igeM 
Zwisclienräumen.   Amerikaniache  Tagesschnell-  und  Öcblatwagen. 
Kailruad  Gazette.   New  York. 
No.  dt.  Vom  91.  Oktober  1892. 

Johnson,  interlocking  machine.  Irregnlnr  wear  of  locomotive  driving  wheel 
tire».  NcwBroadatreet-Station-Pennsylvania  Railroad.  The  Interstate  Com- 
merce Coromiasion  vn.  the  Texa<  A  Pacifir  [)<>  bi^  excursionfi  pav?  .Sep- 
tember accidents.  Some  disputed  points  in  Kailroad  bridge  desigiuug. 
Aeddoita  in  the  United  States  in  September.  Kecent  great  passenger  mo- 
remeats.  9ignaling  regulntions  on  C^nnan  Railroads.   Settlement  of  a 
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bauk  on  tUa  New  Yurk,  New  Häven  &  Hartford    Denver  &  Rio  GrAude 
strike.  Inkerlooking  in  Illinoii. 

N«.  M.  Vom  f»,  Oktober  180S. 

Eqaipment  of  the  ^Alley**  Elevate«!  Broad,  Chiogo.  Componnd  locomotiTe, 
Chicago  Sonth    side  rapid  tranait  fiail  read.    Peeoi  River  bridge 

Southern  Pacific  Rnilroad.  The  long  and  short  haul  <  ontroyt  jsy.  New 
llaiiibuTi;  «S;  Wt  st  ( "iiuibriilRe.  liistnictioii>>  to  tlio  man  who  doe-  the  work. 
Trausiiortatii.tii  in  Cliica^i»  duriu^  tlie  dedifatioii  exfrcises.  Uhio  extcnsiou 
of  Norfolk  &  Western  Railroad.  The  uew  l'aimiuti  canal  Rapid  transit  iu 
London.  Some  diapnted  points  in  Bailway  bridge  dt  oiKning.  Judge  Bre- 
wer*«  deeiiion  od  tlie  fonrth  seetion  of  the  Act  to  regnlate  commerce. 

Ni>.  41.  Vom  4.  November  1802. 

Paasenger  ear  Oreat  Western  Railwaj  of  Enf^and.  The  new  rail  of  the 
State  Bailroads  of  Frauce.  Car  uf  the  Liverpool  overhead  Bailroad.  Tbc 
vahie  of  the  Standard  code  illustrated.  Rapid  transit  iu  London  and 
tdflfwberi!.  Tlie  H«!adiiiQ:  in  New  Kngland  Chanjfef  in  p»inipnnnt  on  tlie 
Great  W  »istt;rn  Uailway  of  England  for  t  lian^t'  of  ffau^je.  Tiie  Railronds 
and  harbor  of  Chicago.  Baltimore  and  Ohio  iinprovements  at  Harpers  Ferrjr. 
The  development  of  passenger  movement.  Indien  Bailroad  notes.  The 
relief  department  of  the  Baitimor«  &  Ohio.  Eleetrie  ve.  »team  looomotivee. 
Borne  diapnted  points  iu  Railroad  bridge  desifniiug.  The  looomotive  and 
carriage  work»  of  the  Great  Kasteru  Railway,  England. 

No.  Hl   Vom  11.  November  1892 

Haldwin  Compound  Inconiof ive  for  tbe  world's  fair,  'l'he  positive  lock 
washer.  The  quick  aciion  brake  iu  passenger  service  Train  collectors 
nnprofitable.  Concerning  maintenance  of  way.  A  maintenance  of  way 
qneation.  Safety  regolations  on  Swisa  Railroada,  Comparative  teata  of 
Compound  and  aimple  loeomotivea,  Miaaonri  Kanaaa  dt  Texas  Railway. 

No.  47.  Vom  18.  November  189S. 

Popper  tender  of  locouiutivc  tot  Wabash  Railroad    Rapid  transit  in  New 
York.    .Some  reniarkable  conciusious  about  Street  Railroad  uotors.    Ex«  'ir- 
sion  ticket-^  in  Frani  e  and  (iermany-    The  coal  busines?  of  the  North we-^t 
New  York  rapid  irau»ii.   Suow  on  Railroads.   The  fuel  supply  for  Indiau 
Railroadfl.  The  United  Statea  timber  teata. 

No.  48.   Vom  25.  November  iSiW. 

Howe  tmaa  draw  spau  flraaer  river  bridge,  Canadian  Paciflc  Railway 
Turn  —  table  Tor  Howe  trnaa  bridge,  Oanadian  Pacific  Railway.    The  • 

Brooks  Compound  lo(  nin.itive  The  Carson  &  Gnrganus  air  tight  cur  door. 
Car  Shops  of  the  Wlicelini;  Ä  Lake  Erie  Railway  at  T<»ledo,  <i.  ,\  new 
coniluit  syntem  for  i-lcctric  Railroads.  Tmprovenu*nts  in  tbe  \N  e.stiuijhouse 
brake.  Heisler»  geared  tramway  locomotivf.  The  Deau  Compound  loc«>- 
motive.  Paaaenger  rate«  to  the  world'a  foir.  Special  locke  for  aignals  near 
croas-overs.  Derailment<i  canaed  by  M.  C.  R.  conplera  pvlling  ont.  Hy> 
draulic  power  for  Railroad  terminale.  The  oae  of  air  brakes  on  freight 
trains.  ('onvtiitiou  of  roadmasters  ass.iciation.  Disputed  point«  in  Rail- 
road briiitrf  lU'^igninyr.  The  lonsr-di<<t.in( .  eiectrii*  in-tallation  at  Ronic 
Ninetr-seveu  and  threeteuth  miles  an  hour.    Au  Argeutine  Railroad  report. 
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No.  49.   Vom  2.  Dezember  1892 

Sprague-l'ratt  electric  eit^VHtor.  Metrupulitau  doublu-tube  locoiii^tivu  iu- 
jeetor.  ComuiMioner  Veasejr's  deeiaion.  Tralfle  association  not  prohibited 
by  tJi«  anti-trait  law.  Gar  lighting  in  Cbieago  and  New  Tork.  Som« 
reasotiä  why  elevated  roadfi  are  necetsary  in  Philadelphia.  The  Ynniata 
«liops  luhriiiition.  En^flish  and  Aroerican  locoraotiven.  Intcrcfnitinental 
Railruad  siirvey.  Diacipline  un  the  (Chicago  Elevated  Railroad  mileu^e  i»t 
the  World. 

So.        Vom  9.  Dezember  1892. 

The  Hystem  «f  iteam  heatiug  trains  on  the  Penusylvauia  lines.  Crossbead 
for  elaa«  „F*En|(ine«-Wabash  Railroad.  Jay  Oonld.  The  eleventb  censna 
and  the  Baitroads  nf  tlie  world.  Electric  traction  on  Standard  Railroads. 

Oi  tdber  accidcnts.  The  ("hicajfo  &  Soiitli  side.  How  to  elevate  the  engineering 
priifession.  NotL-s  on  EugÜKh  Railmads.  Truin  aicidents  in  thv  Tnited 
States  in<tctuber.  Uiidergrouud  wiriui;;  tur  electric  Railruadä.  Courts  will 
not  force  witnesses  to  answer  the  Interstate  Commerce  Commission. 

No.  U.  Vnnt  Iti.  Dezember  1h92. 

Proposed  Elevated  Bailroada  in  Philadelphia.  Deaign  of  atmcture  for  the 
Qnaker  City  Elevated  Bailroad  Philadelphia.  LooomotiTe  eab,  Baltimore  & 

nhio  Railroad.  Passenger  movement  on  tho  Manhattan  syKtem  hy  hours. 
The  Kailroadp  of  tlie  Fnif''»!  ^tutcs  and  Hie  World.  'IMie  Fisher  conibinntion 
Joint.  Jndge  <Trt*sliani  «in  Mo  tion  IJ  i>t  the  lnter>«tate  Commerce  Law  A 
brake  for  high  »peed  traiu».  The  rt  ar  coUiäiou  at  Cireeuville,  N.  J.  Iti  a 
checlc  on  jnnction  ear  reports  neceasaryV  Shop  notea,  Fort  Wayne  ahops 
of  the  PennsylTania.  Passenger  traffic  in  great  cities.  Signalling  at 
Waterloo  »tation,  London.  A  bill  to  legalize  pooling  and  modify  penaltie«. 
I'uihnann  dinin<r  f*ar  servioe  on  the  Pennsylvania  lines.  west  nf  Pittsbur^'h. 
The  Vieuna-Buda-Pe>th  electric  Railroad  .State  Railroad  commisitMUTs 
ropuru.  liuveminent  Railroad  »tatistics  für  \t^l.  Site*  and  üts  of  bolts 
and  nvtt. 

Tfae  KftUway  Kngineer.  London. 
Xo.  IM.  NoTomber  1808. 

Sipreu  paesenger  engine  „Charles  Dickens",  London  and  North  Western 
Bailway.  Six  wheels  coupled  tank  enGriiieR.   Great  Bastem  Railway.  The 

design  and  cimstruftinn  of  h'ailway  rarriai;»>H  and  wagnna.  Passender  lar 
painting.  (Queensland  Kailways.  Compotind  loromotives.  100  Ib.  steel 
railj<:  Pennsylvania  R.  R.    La  Uuayra  and  Caracas  Railroad. 

No.  löü.   Dezember  1892. 

„Ten  wheeied"  componnd  (Vandain's  System)  engine.  Proposed  ftision  of 
the  Sonth  Bastem  and  London.    Chatham  &  Dover  Railways.  Railway 

acci'lents  in  1891.  Bnglifih  and  American  cnrrias^es.  Rnssian  Railroads. 
Railway  structures.  Faihire  of  ihilled  cast  iron  wlieel".  l'eed  waterx  and 
boil.T  incrustationH.  Th»^  ilfsiun  and  oonstrnrtinn  ot  Hailway  carria^es  and 
wagou8.  Tender  bogie  .Hprint;'  The  irretjular  wear  of  locomotive  driviug 
wheel  tyras.  Oalewood  goods  yard,  Chicago,  M ..  and  St.  Paul  R.  R.  Railway  car 
heating  by  stearo.  Slgnalling  at  Waterloo  Station,  London  Sonth  Western 
Bailway. 
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The  Bailwiiy  Newn.  London. 

So.  1508  bis  ISIM.  Vom  99.  Oktober  hin  96.  NoTomber  1888. 

(No.  1608:)  Western  Aiutralia  md  iU  Bailway  policy.  An  Ameriean  Pre- 
sident on  terminal  iharges     Inrerstate  Commeree  Cktmmission:  throngh 

raton  to  Kurope.  (N".  I505:i  Hailwaj  expenses:  waeea  and  materiaU.  Rate« 
Oll  Aiiiericaii  RailnMid-.    Westeni  Australia  aiul  its  Railwayx.    '  No.  IhCHi 
Tbe  new  I'bihulelpldu  aud  Headiug  deal.   ^treugth  of  Railway  carriageH. 
Tttrkish  Bailwajs.  (ITo.  1806:)  Bailway  bUU  for  1096.  Bnplirates  vaUej 
Railway  route  to  Indla.  The  canal  ratea  inqniiy. 

K«vi«»ta  leciiologi*  a  iiulutilriHl.  Barcelona. 

Keaibtencia  de  materiaies. 

Uevu«  generale  dea  ebemin«  de  f«r.  Paris. 

No.  4.  Oktober  1899. 

Le  nonvean  mat^riel  Si  voya^nrs  des  diemiai  de  fer  de  l'^tat  snMois.  L«a 
locomotives  Hutrichieniies.  La  Toie  de  ckemin  de  fer.  Les  ehemins  de  fer 
de  rinde  auglaise  pour  Tonnäe  1890^-1891. 

N'o.  5.  November  1B99. 

Fabrication  des  ohaasis  de  glaces  des  voitores  k  voyagenrs.  B&nltata  dea 
essais  de  traverses  m^talliqnes  dn  type  Heindl  snr  la  ligne  de  Vienne  h 
Cracovie.  Resultats  obtenus  en  1891  snr  les  r^seanx  des  siz  Compagnie« 
principales  des  ehemins  de  fer  tran^ais. 

Hchweiseriacbe  Banseitung.  Zttrieh. 

Xv.  82—33.  Vom  96.  November  bis  S.  Desember  1899. 

(No.  22  nnd       Oomponnd-Schnellsng^lokomotiTe  der  Jnra-Simplonbahn. 

VerordnuiijcHblatt  «les  k.  k.  UandeltiminiMterinmM  fttr  Eitienbahnen  and  SchiflT- 

fahrt.  Wien. 

N«>.  l'-'H-   I4>».    \        27.  (»ktnher  Iiis  24.  I  »ezfiiiliHf  ls;t2 

:N<j  12;^  und  l;-fi:i  Zusaminenstelluiiu  iler  im  Mmiat  .September  Oktuher»  IWhf 
bei  den  Zügen  mit  Personeubelorderuu^  in  den  Eudstatioueu  vorgekommeueu 
Verspätaugen.  (No.  196  :>  Provisions- nnd  Unterstfltxnngsinstitnt  fOr  Diener 
nnd  Arbeiter  der  ttsterreiehiseh^nngarisehen  Staatseisenbabttgeseilschaft  im 

Jalire  1691.  No.  VI7  nnd  189:  Kisenbahnverkehr  im  Monat  September 
(October)  1892  nnd  Vt  rgleioli  der  EinnMliinen  in  den  erstf^n  neun  rehn  i 
Momiten  lH!t2  mit  jenen  der  uleiclien  Teriode  ls91  i  N<>.  12'';  Eisenbahn 
.Jaiia-Jcrusalen:.  No.  12J:  l'rotokoll  über  die  am  lu.  Uktober  lö92  abge- 
haltene Sitxnng  des  Staateeisenbahnraths.  fNo.  ist:)  Nene  Vorsehrüten  Aber 
die  Sieherheit  des  Sehiffahrtsbetriebes  anf  dem  Bodensee.  (No.  188:)  Ana 
dem  Jahresbericht  des  Verwaltongsrathes  der  Stoade  ferrate  Heridioaali 
in  Italien.  No.  i;^8:  Die  Eisenbahnen  des  Okkupationsgebietes  im  Jahre  1891. 
iNo.  185  13G:  Mr>f rtrcieli-;  Voranschlag  für  Wasserbauten  isi.i  No  Ul:» 
.AUH  der  asiati.scheii  l  ürkei  :  .No.  14H:  Entwicklung  des  EiHenbahuwesen»  iu 
Australien.   Projektirte  Lutergrundbabu  iu  New- York. 


BMeherüihan. 


im 


y«.  i'it— ftM.  Vom  97.  Oktober  bis  iS,  Desember  1092. 

fNo.  889:')  BAne-Oneloi«  h  Tnnia.  Le  mhat  dn  r^SMii  da  Midi  et  sm  cob* 
•^qnences.  (No.  68S-B87:)  Le  MörropoUteli].  OXo.  6iB— fiflS:)  Le  lyiUne 

da  boucbon.  (No.  6S8:)  Garanties  d'int^r^ts  et  comptes  d'exploitation  par- 
tielles. L'aniformipation  et  la  ilassification  fies  Tnarchandi«e««  ile  petite 
vitesse.  No.  r>24:i  Les  garanties  <riiit»-r"'i  au  hadfi:et  cie  1893-  I.e  Böue- 
Uaelina  en  Tunisie.  (No.  525:  La  retorme  du  conirole.  Le  P.-L.-M.  et 
les  compagaies  secoDdeires.  Incorporation  des  ligaei  de  rSare  dMii  le 
r^sean  de  l'Onest.  Lee  Obligation«  des  chemim  de  fer  tfeoaomiqiiei. 
(No.  52ti:)  Le>>  rccetie.H  de  priaiide  vitesse.  Les  chemins  de  fer  et  la  ga- 
ranti«  d  intt-rt  t.  No.  527:  '  M.  Viette  et  le  ministere  des  travaux  public». 
StAtistique  i:raphique  \a\  rtfortrani>ati<'ji  In  contrnle.  No.  .vjh  !  Les  trans- 
ports  de  la  guerre  en  1871.  Les  ligiiew  eii  constructit»«.  Les  siguaux  de 
chemins  de  fer.  Le  chanffage  des  voitures.  Les  dälais  de  la  petite  vitesse. 
(No.  889:)  Les  risiiltatB  du  d^grftvemeiit  de  la  graade  vitesse.  Bdorgani- 
sation  da  centrale  des  chemins  de  fer.  (No.  680:)  A  propos  des  chemins 
de  fer  algdriens. 

VelkswirtkeehaflUclM  WodMuchrift.  Wiea. 
No.  188— 481  Vom  8.-94  Norember  1889. 

^No  488:)  Die  Wiener  Verkehrsantagen  and  das  Sobmissionswesen.  Zum 

neuen  Eisenbabubetriebsreglement.  (No.  464  and  4(i5:)  Das  Budget  and  die 
ätaateeisenbahnen. 

Sfpaan  luiHMcnpersa  ayTeik  cooe«eai«,  (Zeitsehrift  des  Ministerinms  der  Verkehrs* 
anstalten.)  St  Petersbnrg.  Niehtamtllcher  TheU. 
Heft  JaBi--Jatt-Avgast  189S. 

Die  Vortheile  des  Banes  fester  Brücken  mit  beweg^ücben  Oeffnnngen  Aber 
die  grof^en  Ströme  im  Znge  <\er  silnrischen  Eisenbahn.  Uns»'re  >^chinatspnr- 
bahnen.  Die  Brttckenverstärkongen  auf  der  transkankasiscben  Bahn. 

Zeitschrift  de»  Osterr^hifleben  laKenienr-  und  Arehitakten- Vereins.  Wien. 

No.  50  and  51.  Vom  9.— 16.  Dezember  1892. 

Das  Projekt  einer  elektrischen  Bahn  für  den  Schnellverkehr  zwischen  Wien 
und  P*  <r     Nu  ni:  T^  btr  die  Unterbaltnngskosten  der  Eitieubahngleise  mir 

eisernen  C^u<  rschwellen. 

Mteekrift  für  Transportwesen  und  StrafiMMban.  Berlin. 

Mo.  81  bis  88.  Vom  1.  Norember  bis  90.  Deiember  1898. 

(No.  31:1  Ueber  die  Ban-  und  Beöfiebsverhältnisse  der  Bellevilh «^trafsen- 
feilbahn  in  Pari«  uml  fkr  Northernstrafsenseilbahn  in  Kdingbnrjrli.  Appen- 
zeller Strafseueisenbahn  mit  irfinischt«  in  System,  combinirtt'  .Xdliiision-  uikI 
Zahnradbahn.  i,No.  32:;  ätraiseubahueu  ohne  Pferde.  Die  Entwicklung  des 
elektrischen  Eisenbahnbetriebes.  (No.  83:)  Unterirdische  Strominfahrang 
Ittr  Strafiienbahnen.  Gin  neues  Transportsystem  für  den  Personenschnell- 
verkehr  mit  aulVelKiut(tt  ii  Watjen  und  mit  elektrisi  hem  Betrieb,  projektirt 
fBr  die  Stadt  .Montreal.  Lokalbahn  mit  elektrischem  Betriebe  von  Baden 
nach  Vöslaa.    (No.  3S  ^t4:)  £lektriscbe  Bahnen  für  den  äcbnellTerkehr. 
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(üo.  M;>  SI«ktriMli«  StnUteiibalia  in  Biwneii.  Di»  Betiittlw«i|(«biiisM  4«l 
Seknnd&rlMhtteD  in  Frankreich  im  Jalure  1891.  (No.  84,  86:)  Dfts  Recht  der 

Kleinbahnen  nnd  Privatauschlufsbahnen  nach  dein  Gesetz  vom  28.  Juli  189SL 
(No.  35:)  Zum  Betrieb  plektrischer  BahuLii.  Störungen  an  Strafsenbahn- 
motoreu.  Zur  i-'ünlc-ruuK  des  Lokalbaltaweäeu:»  iu  üalizieu.  No.  86:;  Der 
elektritdi«  Schneepflug.  Die  Betriebeergebnisse  der  imgariMdieB  Lokal-! 
bahnen  im  Jehfe  1881.  Die  Betriebsergebnisse  der  Lokalbahnen  in 
Bsjjrem  1801. 

Zeitachrilt  für  Eii«i1>aknen  nnd  DsnplbohiHiüirt  der  ttaterralelilaeh-iuiffarlMliMi  j 
MoaareUe.  Wien. 

No.  Vom  80l  Oktober  bis  36.  Desember  1693. 

(No.  44:)  Die  gemeinsamen  DienstTorschriften  der  Osterreiehiseb^nngarisohen 
Eisenbahnen  für  den  Ofltertransportdienst.  (No.  46:)  Der  nene  fkansOsisehe 

Gesetzentwurf,  womit  das  Gesetz  vom  11.  Jnni  18S0  ftlr  die  Sckundärbahnen 
und  die  Trambulnien  abgeändert  wird  (X»>.  4.')  u.  51  :i  Kt  »  liiiu)i:r>iitbsrlilü>«,t- 
für   das   Jahr  Nn.  415— I7::i   I'ei    V<<raiischlug   der   üstei rt-irliisch»ii 

Staatseiaenbahuverwaliuug  für  dm  Jahr  löd'd.  vNu.  47:)  ätuUieu  über  die 
Qestaltnng  des  Baues  ind  des  Betriebes  der  galisisehen  Lokalbahnen  nnd 
deren  Bentabilitftt  (No.  48:)  üeber  das  nene  Betriebsreglement.  Der  Sster- 
reichiseh-nngariscbe  Eiseubalinverkehr  im  Monat  September  1893.  iNo.  4» 
bis  60:^  Die  nngarischen  Loknlliahnen  im  Jahre  1891.  (No  51:)  Per  ö^ter- 
reichisoh-ongarische  Eisenbahnvt  rk«  lir  im  Monat  Oktober  1892.  <No.  63:' 
Die  RegaliruDgsavbeiten  beim  ..eisernen  Thor"  an  der  unteren  Donaa. 

ZettMhxUI  fttr  Staate-  nnd  Volkawirthschalt.  Wien  18BB. 
No.  XLIV.  Vom  80.  Oktober  1898. 

Ein  nenes  Eisenbahnbetriebsregleroent. 
No.  L.  Vom  11.  Desember  1892. 

Frachtporto. 

Zeitanif  doa  Yvntut  denteekor  BisenbakoTerwaltungen.  Berlin. 

No.  85>-10l.  Vom  89.  Oktober  bis  84.  Desember  1888. 

(No.  86:)  Zur  Organisation  des  Lokalbahnwesens  in  Oesterreich.  (No.  86:) 
Die  finansielle  Sicherstellnng  des  Lokalbahnbanes  in  Oesterreich.  Inter- 
nationales Eisenbahnf^raehtrecht    (No.  87—89,  91,  9.S,  94:   Von  Berlin  bis 

Montevideo.  (No.  (  Per  elektrische  Uetrieb  auf  Vollbahnen.  (No.  9ö  96:) 
Zum  neuen  Vereiiishetriebsreg'lempnt.  (No.  im;  >  Zum  zu-sammoniiesetzteii 
Kilometerzoneiistatteitarif  für  den  Tersoneuverkehr.  .No.  97:)  OrieutiruuK 
der  Reisenden  iu  den  Bahnhöfen.  .No.  98:)  Die  nene  deutsche  Verkehrs- 
Ordnung  und  das  neue  Osterreichittch-ungarische  Eisenbahnbetriebsreglement. 
(No.  90:y  Entwicklung  des  Güterverkehrs  auf  den  deutschen  Eisenbahnen. 
Zur  Einftthmng  der  neuen  Verki  hrsnrdnung.  (No.  loo:)  üeber  Kurven* 
widerstünde.  (No  loi:^  Pic  BeschiüsMe  der  vierten  .Zession  des  inter- 
nationalen Eisenbabnkongresses 
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IM 

MniSTERIUM  DER  ÖFFENTLICHEN  ARBEITEN. 


JAHHGANG  1893    -  HEFT  2 
MÄRZ  UND  APUIL. 


VERLAR   VU.N  .»üi.lLö  bPKliNüLU. 

1893. 


Das  ARCHIV  hÜK  U^tMi  AHN  WESEN  erscheint  jährUck  m 
einem  Umfange  von  etwa  50  Bogen  und  gelangt  in  6  Heften  (Anfang  Januar, 
März.  Mai,   Juli,  September,  Nor>ewher)  zur  Ausgabe.     Preis  für  den 

Jahrgang  M.  T2.— 


IxXHALT. 


Statistische  Mitthoilungen  Uber  die  Eiseubabnen  der  Vereinigten  Staaten  von 

Amerika.    Von  v  d.  Leye«   187 

L'iiaere  Eisenbahngesetzgebunir  »lea  Jahres  IhW.    Vuu  Thoine  239 

Schnellverkehr  in  Stedten,  iiiii  besondere)  Rt  rUcksicbtigung  von  London  und 

Newyork.   Von  Kenimiinn     .    .  2t»3 

Die  RiBeubabneu  in  Dftneiiuirk  mit  einer  Karte).   Von  Claus     ....  .  j^l 

Die  Reicbseiscubahni^Q  in  Elsass-Lothringen  und  die  Wilhelm-Luxemburg-Rahnen  SOS 
Die  russischen  Eisenbahnen  in  I&IM»  Hf>9 
Die  Eisenbaliuen  Hritisch-Ostindiens  in  ileu  Jahren  InJO/Üi  und  .    .  S2r> 

Die  Eisenbahnen  in  Australien  84S 

Kleinere  Mittbeilungen:  Die  Verkchrsanstalten  und  die  Unl'allversichemng 
3(i5j  —  Mecklenburgische  Eisenbahnvorlage    869 .  —  Franzüaische  Neben- 
und  Kieinbuhnen  i37U         l'eber  den  Verkehr  anf  den  Wassers  traf sen  und 
Eisenbahnen  in  Krankreich  i371i.  —  Eisenbahnen  in  China  (871».   —  Siati- 
.stijtche.s  von  den  deutschen  Eisenbahnen  372)  ....  365 

Rechtsprechung  und  (i eseizgebung. 

Rechtsprech nng    Rechtsgruudsätze  aus  den  Entscheidungen  des  Beichs- 
gericbts  i37l)  .  —  Rechtsgrundsätze  ans  den  Entscheidangen  des  Ober- 

verwjiltungsgericbts  (876  .    .    .  ,  /^7R 

Gesetzgebung:  Deutsches«  Reicii.      Prenfsen. —  Württemberg.  Oester 
reich.   -  Oesierreich-rnLium       l.nxenibnrir  —  Schweiz.  —  Frankreich.  — 
Italien.  —  Bufsland  .  .       .  3«! 

Bttcherschau.  Besprechungen,  liieini,  W.,  Das  Recht  der  Eisenbahnen  in 
Preufsen.  —  Dlrich.  F.,  Die  .\usbildung  der  hüheren  Verwaltungsbeamten  in 
PrenTsen  and  ihre  Stellung  in  der  Staatseisenbnhnverwaltung.  —  Fort.^ch ritte 
im  Bau  der  Betriebsmittel.  —  Wegele,  U.  and  Eggert.  H.,  Die  Hauptbahn» 
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StatMiscke  Mittheiluigen  über  die  EieeRbalmeii  iler  VeretaigteR 

Staatoll  VOR  AaierHca. 

Von 

Dr.  A.  V.  d.  Leyen,  Geh.  Ober-Kegieruagsrath. 


I. 

Durch  v:j  2<)  des  Bundesverkehrs^^esetzes  vom  4.  Fehriuir  1887  (lnt»^r- 
state  roninieriM'  Law)')  wurdt«  dem  Buiidesverkehrsamte  in  Washington 
die  Ermächtigune:  ertheilt.  jalirliche  Berichte  von  allen  seiner  Aufsicht 
unterworfenen  penieinen  Frarhtführeni,  also  inshesondere  auch  den  Eisen- 
haknen.  über  ihre  gesammte  (ieschriftsführunK  und  deren  Ergebnisse  ein- 
zufordern. Diese  Berichte  sollen  u.  a.  enthalten  das  von  den  Eisenbahnen 
ansgee;ebene  Aktienkapital,  die  Art  und  Weise  seiner  Aufbringung,  die 
gezahlten  Dividenden,  die  etwaiticn  Kucklagen,  die  Anzahl  der  Aktionäre, 
<lie  Schulden  und  die  dafür  zu  zahlenden  Zinsen,  Kosten  und  Werth  der 
Eiseiibahnaulagen  und  Betriebsmittel.  Anzahl  der  Eisenbahnbediensteten. 
jjenaue  üebersichtpu  ül>er  die  Ausgaben  und  die  Einnahmen  sowi*'  dei 
üufTille  im  Eisonhahnbetricb.  Der  Zweck  dieser  Bestimmung  ist.  eine 
brauchbare  Eisenbahnstatistik  für  die  Vereinigten  Staaten  zu  erhalten. 
Bei  der  grofsen  Vorliebe  der  amerikanischen  (-feschäftswelt  für  Zahlen, 
ffir  Statistiken,  sollte  es  befremden,  dafs  gerade  über  die  Eisenbahnen, 
'liesen  in  den  Vereinigten  Staaten  so  besonders  wichtigen  Geschäft-szweig, 
*^\ne  zuverlä-ssige  Statistik  bis  zum  Erlafs  des  Bundesverkehrsgesetzes, 
al*!0  lancier,  al.s  in  den  ersten  sechziti  Jahren  des  Kisenbahnzeitalters,  fast 
ganz  fehlte.  Wer  über  die  Eisenbahnen  etwas  ertahren  wollte,  war  ange- 
wiesen auf  deren  sehi'  dürftige.  ><rhwer  zu  habendi'  Jahresberichte,  die 
"Serdies  meist  nur  die  obertlächlichsten  Zahlen  tiir  Beurtheilunn  der  linan- 
»*lien  Ergebnisse  des  Unternehmens  enthielten.  Anfserdem  gab  es  das 
andbach  von  Poor  über  die  Eisenbahnen.  Boor's  Hailmad  Manual,  die 
-beit  eines  Privatmanne«,  der  die  Berichte  der  Eisenbahnen  im  Auszuge 
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al^ftbrlich  zusammenstellt  und  unter  Beiffignug  einer  Iftngeren  oder  kflrzereu 
Eiiüeitang  ▼erOffentlieht.  Das  Poor^sche  Handbuch  hat  seinen  Ruf  wohl 
hanptsSchlieh  daher,  dafs  es  bisher  das  einzige  Buch  war,  aus  dem  man 
sich  Aber  die  Yerhftltnisse  der  Bisenbahnen  Aberhaupt  unterrichten 
konnte.  Das  Publikum  sah  daher  Uber  seine  Mängel  hinweg,  die  flbrigens 
in  der  amerikanischen  Fachpresse  oft  genug  gerfigt  sind.  Die  Angaben 
Poor*s  sind  einmal  unvollständig,  sie  beruhten  sodann  ansschliefslich 
auf  den  Angaben  der  Bisenbahnen.  Der  Bearbeiter  war  auTser  Stande, 
diese  Angaben  nachzuprfifen,  er  mufste  sie  so  abdrucken,  wie  sie  ihm 
geliefert  wurden;  aber  er  hatte  auch  kein  Mittel,  die  säumigen  Bisen- 
bahnen, die  auf  eine  Veröffentlichung  ihrer  Betriebsergebnisse  in  dem 
Handbuch  keinen  Werth  legten,  zur  Binreichung  von  Berichten  anzuhalten 
Dazu  kam,  dafs  man  besonderen  Werth  auf  ein  recht  fHihzeitiges  Er- 
scheinen des  Buchs  legte,  es  mulste  im  September  jeden  Jahres  herans- 
kommen  und  thunlichst  schon  die  Zahlen  fär  die  am  90.  Juni  yorher  ab- 
gelaufenen Gescbäft^ahre  der  Eisenbahnen  enthalten.  Ans  dem  Titel 
glaubt  der  nicht  eingeweihte  Leser  sogar  entnehmen  zu  sollen,  dafs  es 
sich  auf  die  Statistik  des  Jahres  bezieht,  in  dem  es  veröffentlicht  wird, 
dafis  der  Poor  des  Jahres  18d8  bereits  die  Bisenbahnverhältnisse  dieses 
Jahres  behandle.  Die  mit  solchen  äulseren  Umständen  verbundenen 
Mängel  konnte  Poor  nicht  abstellen;  aber  er  hätte  gleichwohl  eine  grOfsere 
Sorn^t  auf  die  Bedaktion  der  Einleitungen  und  der  eigenen  Zuthaten  zu 
der  Sammlung  verwenden  kOnnen.  Die  Zahlengruppirungen  dieser  Ein- 
leitungen erweisen  sich  oft  bei  näherer  Prüfung  als  wenig  zuverlässig,  aie 
wimmelten  zuweilen  geradezu  von  Bechen-  und  Druckfehlem,  und  dabei 
wurden  sie  oft  ohne  alle  Kritik  zu  allerhand  Schlulsfolgerungen  fär  die 
Entwicklung  der  Eisenbahnen  verwerthet,  meist  zur  Verherrlichung  des 
in  Amerika  herrschenden  reinen  Privatbahnsystems. 

Wenn  man  sich  desungeachtet  in  den  Vereinigton  Staaten  Jahrzehnte 
lang  mit  dem  Poor*schen  Werk  begnägte,  so  lag  dies  wohl  .hauptsächlich 
daran,  da(s  man  nichto  Besseres  zu  erreichen  wulste.  Im  Jahre  1880 
machte  die  Regierung  meines  Wissens  zum  ersten  Male  den  Versuch,  bei 
Gelegenheit  der  BevOlkerungsau&ahme,  des  sog.  Zensus,  auch  die  Eisen- 
bahnzustände des  Landes  kennen  zu  lernen.  Die  Eisenbahnen  wurden 
veranlafst,  fiber  ihre  Verhältnisse  eingehende  Auskunft  an  die  Behörden 
zu  ertheilen  und  aus  ihren  Antworten  wurde  ein  Bericht  Aber  die  Eisen- 
bahnzustände des  Jahres  1880  zusammengestellt  Die  Ermittlungen  der 
ZensusbehOrde  kamen  zu  ganz  anderen  Ergebnissen  als  Poor.  Nicht  einmal 
die  Längen  der  Eisenbahnen,  die  Poor  ftir  die  Jahre  1871  bis  1879  angab, 
stimmton  mit  denen  des  Zensus;  Poor  hatte  sie  auf  1—2000  Meilen  zn 
hoch  geschätzt.  Aufserdem  erfuhr  man  aus  dem  Zensus  zum  ersten  Male 
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etwas  Gewisses  über  die  —  erschreckend  Uolie  —  ZaM  der  Unfälle  auf 

den  Eisenbahnen  der  Vereinigten  Staaten. 

Bei  den  Bestrebunf^en.  durch  Erlafs  eines  Bundesverkehrsgesetzes  eine 
Besserung  der  Eisenbahnzustände  in  den  Vereinigten  Staaten  anzubahnen, 
hatte  man  von  Anfang  an  auch  ins  Auge  getafst.  eine  bessere,  für  prak- 
tische Zw*M-ke  benutzbare  Eisenhahnstatistik  zu  eHialten.  Der  oben  ange- 
föhrte  §  20  (h  s  Bundesverkehrsgesetzes  übertrügt  dern  Bundesverkehrs- 
amt  die  Befuguifs.  Materialien  für  eine  solche  von  den  Eisenbahnen  zu 
erfordern.  Als  selbstverständlich  war  dabei  vorausgesetzt,  dafs  diese  Mate- 
rialien nicht  in  der  Ranzlei  des  Amts  begraben,  sondern  dafs  .»^ie  benutzt 
werden  sollten,  einen  statistischen  Bericht  über  die  Eisenbahnnii  zu  er- 
statten.   Ein  jährlicher  Rechenschaftsbericht  über  die  Thätigkeit  des  Amts 
war  ja  auch  im  §  21  des  Bundesverkehrsgesetzes  vorgesehen.    Wenn  os 
vielleicht  anfanglich  die  Absicht  gewesen   sein   mag.   den  statistischen 
Bericht  mit  dem  allgemeinen  Rechenschattsb*'richt  zn  vereinigen,  so  hat 
man  diese  Absicht  bald  —  als  unausführbar  -    aufgegeben.   ])<-]■  Heciien- 
schaftsbericht  soll  /um  1.  Dezember  eines  jeden  Jahres  erstattet  werden, 
Selbstverständlich  war  es  ein  Ding  der  Unmöglichkeit,  zu  diesem  Zeit- 
punkte einen   statistischen  Bericht  vorzulegen,  zumal  es  noch  an  jeder 
Grundlage  für  einen  solchen  fehlte.     Das  Amt  beschäftigte  sich  also  zu- 
nächst damit,  solche  (irundlagen  zu  schaften,  d.  h.  die  Formulare  auf- 
zustellen für  Erstattung  der  Berichte  der  Eisenbahnen  und  die  sonstigen 
Aeufsprlichkeiten  zu  regeln.     Hierzu  gehört  u.  A.  die  Feststellunt?  eine.> 
ülteifiiistimmenden   Geschäftsjahrs.     Bei  diesen  Vorarbeiten   wurden  ilie 
Kiseiilialuieii  hinzugezocen ;  auch  berieth  darüber  das  Bundesverkelusamt 
auf  einer  im  März  1<SH*J  in  Washington  abgehaltenen  Konfneii/  zusammen 
mit  den  V^ertretern    der  Eisenbahnaufsichtsbelionlen   der  l'^inzelstaalen. 
Man  verständigte  sich  dabei  sowohl  über  das  Geschäftsjahr  (den  Zeitraum 
vom  I.Juli  bis  3ii.  Juni),  als  auch  über  die  Formulare.    Sehr  wesentlich 
wurden  diese  Arbeiten  dadurch  gefördert,  dafs  das  Bundesverkehrsamt 
eine  eigene  statistische  Abtheilung  errichtete  und  an  deren  Spitze  eine 
hervorragende  tüchtige  statistische  Kraft,   den  Professor  an  der  Ann- 
Arbour  Universität.  Henry  ('.  .\dams,  berief.') 

Unter  der  Leitung  dieses  Fachmannes  hat  das  Bundesverkehrsamt 
bis  jetzt  drei  Berichte  über  die  Ei.senbahnstatistik  in  <leii  Vereinigten 
Staaten  heran >-'jre«r»d ) eil  unter  dem  Titel:  First  (Second,  Third)  Annual 
Report  on  fbe  Statistics  of  Railways  in  the  United  States  to 
tiie Interstate  Ooramerce  Commissi nn  for  tbe  year  endiug  June  3(). 


<i  Vergi.  weitere  Einselbeiten.flber  dieie  Vorginge  im  Archiv  f.  Biaenbahnwesen. 
m  8. 7I»-761.  800.  801. 
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1888  (1881),  1890).  Von  dem  dritten  Berichte  über  da«  Jahr  1889/1890 
war  im  Frühjahr  des  Jahres  1892  die  Einleitung  veröffentlicht  und  in 
niner  Anzahl  Vorabzüge  (Advance  Copies)  versandt  worden.  Der  voilstiiudige 
Bericht  ist  mir  erst  zugegangen  im  November  1892. 

Die  Berichte  zerfallen  in  eine  Einleitung,  enthaltend  einen  fort- 
laufenden Text  mit  den  Hauptergebnissen  der  Statistik  und  sonstigen 
Ausführungen,  und  die  statistischen  Tabellen,  denen  keine  Krläuterongen 
beigefügt  sind.    Ein  Index  erleichtert  den  Gebrauch  des  Werkes. 

Aufser  dem  in  diesen  Berichten  aufgespeicherten  statistischen  Mate- 
rial ist  ein  solches  weiter  bei  Gelegenheit  des  Zensus  von  1890  gesammelt 
und  gleichfalls  unter  Anleitung  von  Professor  Adams  verarbeitet  worden. 
Dieses  «bezieht  sich  auf  das  ganze  Jahrzehnt  von  1880  bis  18^9.  Es  ist 
veröffentlicht  in  der  von  der  Zensusbehörde  herausgegebenen  Zeitschrift 
(Census  Bulletin),  in  tler  auch  die  übrigen  Ergebnisse  der  grofsen  Volks- 
zählung nacli  und  nach  bekannt  gemacht  werden.  Die  übliche  Gesanimt- 
veröffentlichung  des  Zensus  ist  meines  Wissens  noch  nicht  fertig  gestellt. 

Im  Nacht'olgenden  soll  zunächst  einiges  aus  den  drei  Jahresberichten 
des  Bundesverkehrsamts  mitgetheilt  werden.  Hieran  werden  sich  die 
wesentlichsten  Zahlen  des  Zensus  des  Jahres  1890  anschliefsen. 

II. 

8<'hon  eine  aufserliche  Betrachtuntr  der  drei  Bändf  des  Bundes- 
verkehrsamts zeigt,  dals  diese  grofse  Arbeit  ein  erster  Versuch  ist.  l)er 
Verfasser  weits  vielleicht  am  besten,  dafs  er  auf  den  ersten  W^urf  etwas 
Vollkomn)eues  nicht  bieten  kann,  aber  er  ist  bemüht,  in  jedem  Jahre 
Besseres  zu  leisten,  und  dies(>  Bemühungen  sind  von  entschiedenem  Er- 
folge begleitet.  Der  zweite  Band  zeigt  gegenüber  dem  ersten,  noch  mehr 
aber  der  dritte  gegeuüi)er  dem  zweiten  einen  bedeutenden  Fortschritt. 
.\uch  diest'r  Fortschritt  tritt  zunächst  äufserlich  in  die  Erscheinung. 
Band  I  bat  390  Seiten,  Band  11  566  Seiten,  Band  III  gar  982  Seiten.  Der 
letzte  Band  ist  auch  zum  ersten  Male  mit  einer  Uebersichtskarte  und 
bildlichen  Darstellungen  geschmückt.  Der  Haujituiiterschied  des  dritten 
von  den  beiden  ersten  Bänden  besteht  aber  darin,  dafs  in  ihm  die  Eisen- 
hahnen der  Vereinigten  Staaten,  am  80.  Juni  1890  ein  Netz  von  168  597  Meilen 
oder  2(>3  39I  Kilometern,  nicht  mehr  blofs  ein  jedes  Netz  für  sich  und 
aufserdem  alle  Bahnen  als  eine  einheitliche  Gesamnitheit  betrachtet  werden, 
sondern  daneben  in  10  Grup|»en  eingetheilt  sind.  Bei  Bildung  dieser 
(Jruppen  sind  in  erster  Linie  die  geographisclien  und  die  Verkelirsverhält- 
nisse  der  einzelnen  (lebiete  der  Vereinigten  Staaten  berücksichtigt.  Die 
Fisenbahn Verhältnisse  der  einzelnen  Grup{)en  hissen  sich  daher  betrachten 
unter  gleichzeitiger  Rücksichtnahme  auf  die  Bodenverhältnisse,  den  Verkehr, 
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tiie  Handfls-  und  Gewerliethätigkeit  der  von  ihnen  durchzogenen  Gebiete. 
Aufserdem  sind  bei  der  Gruppenbildung  thunlichst  die  Konkurrenzverhiilt- 
nis^e  der  einzelnen  Bahnen  in  Betracht  gezogen  und  es  ist  darauf  Bedacht 
i^enommtni.  dufs  die  Grenzen  der  Eisenbahnnetze  möglichst  mit  den  Grenzen 
der  Gruppen  zasamn)enfallen.     Bei  einem  Gebiete  von  der  Gröfse  der 
Vereinigten  Staaten,  bei  der  gewiütigen  Verschiedenheit  der  äufseren  und 
der  Verkehrsverhältnisse,  ja  der  gesammten  wirthschaftlichen  Lage  in  den 
verschiedenen  (beerenden,  ist,  um  ein  einigermafsen  zutreffendes  Bild  von 
den  Wirkungen  und  den  Leistungen  der  Eisenbahnen  zu  gewinnen,  ein« 
solche  Gliederung  unbedingt  nothwendig;  aus  den  statistischen  Zahlen  für 
das  ganze  Land  lassen  sich  kaum  Scblüsse  für  ein  einzelnes  Gebiet  ziehen. 
Wenn  beispielsweise  von  den  Einnabmcn  und  den  Ausgaben  der  Eisen- 
bahnen für  die  englische  Meile  die  Hede  ist,  so  lälst  sich  daraus  nichts 
schliefsen  über  die  Berechtigung  oder  Nichtberechtigung  der  Ilölie  gewisser 
Eisenbahntarite.    Es  liegt  auf  der  ilaud,  dafs  diese  Tarife  in  den  ho»'h- 
t'Dtwickelten.  gewerbthätigen  Ostlichen  Staaten  mit  ihrem  dichten,  leb- 
bafteii  Verkehr  von  Massenerzeugnissen  niedriger  sein  müssen ,  als  in  den 
mittleren,  geschweige  denn  den  Staaten  des  fernen  Westens,  und  es  wäre 
ein  ebenso   unbilliges  Vrilaugen,  wenn  die  Bevölkerunu  der  westlichen 
Staaten  Tarifermäfsiguiigen  forderte,  weil  die  Tarifsätze  dort  höher  sind, 
als  im  Durchschnitt  des  Landes,  als  wenn  die  Eisenbahnen  der  r»stlichen 
Staaten  den  Anspruch  auf  Tariferhöhungen  damit  begründen  wollten,  dafs 
ihre  Tarife  im  Verhältuils  zu  den  Durchschnittstarifen  des  ganzen  Landes 
zu  niedrig  seien.    Aufserdem  aber  wird  durch  eine  solche  (iliedcrtmu  des 
Stoffes  er>t  die  Möglichkeit  geschaffen,  einigermafsen  zutreffende  Vergleiche 
/.wischen  den   Eisenbahnen  der  Vereinigten  Staaten   und  denen  anderer 
Länd«^r  zu   ziehen.    Während  das  Gesammtnetz  der  Vereinigten  Staaten 
sich  mit   dem    eines  anderen  Staates  überhaupt   nicht  vergleichen  läfst, 
kann  ein  s<di-iH'r  Vergleich  —  natürlich  mit  den  nöthigen  Vorbehalten  — 
wrthl  zwischen   einzelnen  Gruppen  der  Bahnen  der  Vereinigten  Staaten 
uml  anderen    Ländern  angestellt   werden,    zumal   wenn   man  dabei  die 
Gruppen   uTitei    einander  vergleicht.     Diese  (7ruppeneintheilung  ist  auch 
l'ei  dem  Zensus   für  die  Jahre  1880  bis  18H*.)  versucht.     Die  Gruppen 
sind  di*-  folireuden.     Auf  der  amstehenden   Kaileuskizze  werden  sie 
venui^ihauliehr. 
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Grappe  ,  umfassend  die  Staaten: 

T.        Maine,  New  ilainpHhire.  Vermont,  Massachusetts,  Rhode 
sivlud)  Island  und  C-onnecticut. 

IL       New  York,  New  Jersey,  Piennsylvania,  Delaware,  Maryland 
,        und  einen  Theil  von  West-Virginia. 

III.  Ohio,  Indiana,  südlii-he  llalhiiisel  von  Michigan  und  Theiie 
von  l'ennsylvania  und  New  York. 

IV.  !  Virginia,  West- Virginia,  Nord-Carolina  und  Snd-C'urolina. 

V.  Kentucky,  Tennessee,  Miesiseippi,  Alabama,  Georgia  und 
Florida. 

VI.  '  Illinois,  nördliolio  Haihinsel  von  Midii^an.  Minnesota,  Wisconsin, 
Jowa.  Nord-Dakota,  Süd-Üakota  und  Missouri. 

VII.  ,  Nebraska,  Montana,  Wyoming,  Theiie  von  Nord-  und  S&d- 
!        Dakota  und  von  Colorado. 

Vin.     '  Mueonri  (sfldlich  vom  Missofuriflufs),  Arkansas,  Kansas, 
fudianerland,  Colorado  (sfidlieh  von  Denver)  und  New 

Mexico  (nördlich  von  Santa  Fe). 

I 

IX.        Louisiana,  Texas  un<i  ein  Theil  \m  ^ew  Mexico. 

X.     '  California,  Oregon,  Washington,  Idaho,  Nevada,  Arizona, 
Utah  und  ein  Theil  von  New  Mexico. 

Die  Statistik,  die  sich,  wie  bemerkt,  auf  das  sog.  Fiscal  year,  das 
tltatsjahr  der  Vereinigten  Staaten,  vom  1.  Juli  his  30.  Juni  hezieht,  ist 
eingetheilt  in  sieben  Tabellen,  Aber  deren  Aufstellung,  Inhalt,  Vordruck 
u.  8.  w.  sich  die  Eisenbahnen  nach  langwierigen  und  zeitraubenden  Ver- 
handlungen mit  dem  Bnndesverkehrsamt  verständigt  haben.  Ihr  Inhalt  ist 
folgender: 

Tabelle  I. 

Bezeichnung  der  Eisenbahnen  und  Länge  am  Jahresschlufs. 

.     :  ,     Tabelle  U. 

AfllagekapHal  der  Eisenbahnen  und  zwar  Aktien  (stoeks),  OUigatUnMn 
(bood^  «nd  andere  Schulden;  alles  in  der  Gesammtheit,  im  Prozentver- 
hältaifb  unter  einander  und  anfserdem  auf  die  Einheit  der  englischen  Meile 

am  Jahresschlufs  berechnet. 


I 
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Tahellf  III. 

Betriebsemnaliineii  und  soustige  Einnahmeu  de»  Jahres. 
Die  Betriebseumahmeii  zerfsülen  in  solche  aus  dem  PeraoneD-  und 
dem  Gflterverkehr  und  aus  anderen  Quellen.  Zu  den  Einnahmen  aus  dem 
Pereonenverkehr  werden  die  aus  dem  Post-  und  fixprefsgatVerkehr  ge- 
rechnet. Der  Bxprefsgntverkehr  hat  in  den  Vereinigten  Staaten  besonders 
grofse  Bedeutung,  weil  er  den  gesammten  Packetverkehr  um&Cst.  Die 
Post  befördert  dort  nur  Briefe,  Kreuzbänder,  Postkarten  u.  s.  w.,  keine 
Päckereien.  Zu  den  Betriebeeinnahmen  aus  anderen  Quellen  gehören  die 
an  Miethe  von  Betriebsmitteln,  ans  dem  TelegraphenTerkehr  u.  s.  w.  Die 
sonstigen  Einnahmen  haben  mit  dem  Eisenbahnverkehr  als  solchen  nichts 
zu  thun;  es  sind  die  Ertrilge  ans  anderem  Besitze  der  Eisenbahnen,  seien 
dies  Werthpapiere,  Qmndstficke  oder  dergl.  Auch  in  dieser  Tabelle 
werden  sowohl  die  Gesammteinnahmen,  als  das  Verh&ltnifs  der  Einnahmen 
aus  den  verschiedenen  Quellen  zu  einander,  und  die  Einnahmen  für  die 
Meile,  und  zwar  im  Personenverkehr  für  die  Personen-  und  Personen- 
zngmeile,  im  Gfttenrerkehr  für  die  Tonnen-  und  Gfiterzngmeile  an- 
gegeben. 

Tabelle  IV. 

Diese  Tabelle,  die  uiiitini^Meicliste,  enthalt  die  Ausgaben,  getrennt 
in  Betriebsausgaben  und  andere  feste  Au.sgaben. 

Die  Betriebsausgaben  zerfallen  in  solche  für  die  Unterhaltung  «le.> 
Bahnkörpers  und  der  baulirhen  Anlagen,  für  Unterhaltung  der  Betriebs- 
mittel. ZugförderuDgskosten  und  allgemeine  Ausgaben.  Die  AusgabtMi 
werden  einmal  in  ihrem  (Jesammtbetrag.  sodann  in  ihrem  prozentualen 
Verhältnifs  zu  den  Gesammtbetriebsausgaben  und  getrennt  nach  denen,  die 
durch  Personen-  und  durch  (Jütorbeförderung  erwachsen,  angegeben. 

Die  amerikanische  Statistik  macht  hier  also  einen  Vorsuch,  der  m.  W. 
bisher  in  keiner  anderen  Eisenbabnstatistik  unternommen  ist,  sie  giebt 
feste  Zahlen  für  die  Kosten  die  dur<  h  l*ei,^onen-  und  durcli  (jüterbeförde- 
nmg  entstanden  sind.  Bekanntlich  haben  sich  über  die  richtige  V^ertbeiluiiii 
der  Ausi^alten  auf  den  Personen-  und  Güterverkehr  seit  langen  .lahren  bei  uns 
und  in  anderen  Ländern  die  Theoretiker  und  Praktiker  den  Koj)f  zerbrni  iien, 
ohne  übrigens  zu  unanfechtbaren  Ergebnissen  zu  gelangen.  Man  darf  nun 
auch  ja  nicht  glauben,  dafs  die  Amerikaner  einen  besonderen,  uns  un- 
bekannten Weg  zur  Ueberwindung  der  zahlreichen,  auf  diesem  Gebiete 
liegenden  Schwierigkeiten  gefunden  hätten,  und  ihre  Zahlen  .sind  daher  mit 
grofsem  Vorbehalt  aufzunehmen.  So  drückt  sich  denn  au<'h  schon  die 
Tabelle  sehr  vorsichtig  in  der  Ueber>eliritt  aus:  Proportion  assigned  to 
passenger  an<i  freight  Service,  d.  b.  „Autheil,  der  dem  Personen-  und  Fracht- 
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fflrkehr  zugewiesen  iet**,  von  dem  die  Bahnen  behaupten,  dafs  er  auf  Per- 
«MmTerkebr  und  Gfitenrerkehr  entfalle.  Wie  dieser  Antheil  von  den 
BMon  bereelinet  werden  soll,  darfiber  ftafsert  sich  der  Ter&sser  in  dem 
«staB  Jahresbericht  (ffir  1887/88)  S.  18/19  mit  folgenden  Worten,  nachdem 
er  im  allgemeinen  aof  die  grofse  Wichtigkeit  der  Trennung  dieser  Ans- 
giben  mr  Bemtheilnng  der  Eisenbahntarife  and  ffir  die  vergleichende 
SMiitä  Im  ganxen  hingewiesen  bat: 

«Der  Grundsatz,  der  nach  den  Anweisungen  des  Bundesverkehrsamts 
M  AusflOhmg  dieser  Spalten  von  den  Eisenbahnen  zu  befolgen  ist,  geht 
dihin:  „AUe  Ausgaben,  die  naturgemärs  dem  Personen-  und  Qiterverkehr 
zur  Last  fiülen,  sind  in  die  entsprechenden  Spalten  einzutragen.  Ausgaben, 
bei  denen  dies  nicht  zutriflft  sind  zwischen  Personen-  und  Güterverkehr 
nseh  dem  ?eriiftltnils  der  von  Personen-  und  Gfiterzfigen  gefahrenen  Zug- 
meOen  zn  theilen."  Diese  Anweisung  ist  von  der  Mehrzahl  der  Eisen- 
bahnen in  ihren  Berichten  befolgt,  und  ihre  Angaben  sind  in  die  Tabellen 
eioKetragen.  Selbstverständlich  ist  dabei  keine  Meinungsverschiedenheit 
über  die  Koeten,  die  naturgemäfs  den  einen  oder  anderen  Verkehr  zur 
Last  fUlen.  Die  Schwierigkeit  entsteht  bei  -  den  anderen  Kosten.  Wie 
kma  z.  B.  mit  Bestimmtheit  gesagt  werden,  welcher  Theil  der  Kosten  ffir 
Unterhaltung  des  Bahnkörpers  auf  den  GQterverkehr  entfällt?*" 

.jUeber  diese  Frage  bestehen  die  grOfsten  Meinung.sverschiedenheiten. 
Nach  der  vorstehenden  Anweisung  soll  die  Theilnng  erfolgen  auf  der  Grund- 
lige  der  Zagmeilen.  Bei  dieser  Theilung  werden  mehr,  als  bei  anderen  be- 
liebig gewählten  Grundsätzen  die  Schnelligkeit  und  das  Gewicht  der  Züge 
zur  Geltung  kommen.  Wenn  Güterzüge  schwerer  sind,  als  Personenzüge, 
80  fthren  letztere  gewöhnlich  schneller  und  der  Druck  eines  Zuges  auf 
die  Schienen  wird  gemessen  durch  Multiplikation  seines  Gewichtes  mit 
eehier  Schnelligkeit.  Krümmungen,  Steigungen,  Temperaturverhältnisse 
und  andere  Umstände,  die  mit  der  natürlichen  Beschaffenheit  und  der 
Gegend,  in  der  die  Bahn  liegt,  zusammenhängen,  haben  den  gleichen  Ein- 
(Inis  auf  Personen-  und  Güterverkehr." 

..Gleichwohl  wird  dieser  Grundsatz  von  zahlreichen  erfahrenen  Eisen- 
babnmännem  keineswegs  als  richtig  anerkannt.  Einige  behaupten,  eine 
alle  Zweige  des  Eisenbahnverkehrs  gleichmärsig  berücksichtigende  Theilung 
sei  anmAgflirh.  Sie  erklären,  die  Betriebsausgaben  müfsten  als  ein  ein- 
heitliches Gan/es  genommen  werden  und  es  sei  Aufgabe  des  Unternehmers, 
«0  zu  wirtLsciiaften.  dafs  am  Schiufs  des  Jahres  ein  angemessener  üeber- 
schufs  der  Einnahmen  über  die  Ausgaben  vorhanden  sei.  Andere  erklären, 
man  müsse  diese  Kosten  nach  demselben  Mafsstabe  theilen,  der  für  die 
natui^emäfs  beiden  Verkehren  zur  Last  fallenden  Ausgaben  gefunden  sei. 
Diese  Ansicht  ist  eine  weniger  zutreffende,  denn  sie  giebt  sich  den  An- 
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schein,  als  löste  sie  die  Schwierigkeiten,  während  sie  diese  eigentlich  nur 
umgeht.  Andere  nehmen  die  Wagen ni eilen  oder  die  Lokomotivm^ien  als 
Mnisstuh.  noch  andere  meinen,  die  gefahrenen  Meilen  hätten  Oberhaupt  mit 
der  Frage  nichts  zu  thun,  das  Gewicht  der  Zuge  sei  allein  entscheidend, 
hl  der  deut.schen  und  der  schweizerischen  Statistik  bilden  die  Achsmeilen 
den  Mafsstab  für  zahlreiche  vergleichende  Berechnungen,  und  es  ist  mdg- 
lieh,  dafs  sich  noch  zahlreiche  andere  Theorien  finden." 

.,B^>  diesen  grofsen  Meinungsverschiedenheiten  darf  man  nicht  za  vor- 
schnell  urtheilen.  Die  Frage  kann  erst  nach  sorc^fältigen  Untersuchungen 
und  vergleichenden  Studien  entschieden  werden.  Bei  Prüfung  der  Berichte 
der  verschiedenen  Eisenbahnbeamten,  die  sich  über  diese  Frage  geftufsert 
haben,  hat  sich  ein  Gedanken  ergeben,  der  vielleicht  die  Quelle  von  fracht- 
bringenden Untersuchungen  sein  dürfte.  Die  vielen  Beamten,  die  den  yer- 
schiedenen  hier  vorgetragenen  Theorien  anhängen,  verwalten  Bahnen,  die 
sowohl  in  ihrer  natürlichen  Beschaffenheit  als  in  ihren  Betriebsverhftltniseen 
wesentlich  von  einander  abweichen.  Eine  Bahn  ffthrt  in  gerader  Linie  fiber 
ebenes  Land,  die  andere  hat  scharfe  Krümmungen  und  grofse  Steigungen; 
eine  Bahn  ist  gen4)thigt,  ihre  Ueberlegenheit  durch  schnellfahrende  ZOge 
zu  bethätigen.  eine  andere,  die  schwach  besiedelte  Gegenden  durchzieht» 
kann  bei  der  Fahrt  der  Züge  RQcksicht  auf  Sparsamkeit  obwalten  lassen: 
ebenso  sind  die  klimatischen  Verhältnisse,  die  einen  sehr  starken  Einflnls 
auf  die  Abnutzung  der  Baulichkeiten  und  der  Betriebsmittel  haben,  für  die 
einzelnen  Bahnen  ganz  verschiedene.  Nun  ist  es  mOglich,  dafs  die  Meinougs- 
Verschiedenheiten  über  die  Vertheilung  der  Ausgaben  auf  den  Personen- 
und  Güterverkehr  auch  daher  rühren,  dafs  diese  Frage  unter  verschieden- 
artigen ftuiserlichen  Verhältnissen  betrachtet  ist,  und  wenn  dies  wahr  Ist,  so 
ist  es  nalftrlieh  unmöglich,  eine  allgemeine  gültige  Regel  für  die  Lösung  der 
Schwierigkeiten  zu  finden.  Dies  kann  nur  geschehen,  wenn  man  die  ver- 
schiedenen Methoden  unter  verschiedenen  ftuDseren  Verhältnissen  anwendet 
und  die  Ergebnisse  mit  einander  vergleicht.  Ein  solches  Vorgehen  wfirde 
zugleich  wissenschaftlich  sein  und  zu  brauchbaren  Ergebnissen  führen.  Die 
statistische  Abtheilung  des  Bundesverkehrsamts  beabsichtigt,  eine  solche 
Untersuchung  vorzunehmen." 

Diese  Ausführungen  lassen  erkennen,  dafs  die  amerikanische  Behörde 
eben  auch  nur  einen  Versuch  hat  machen  wollen,  und  dafs  sie  reoht  gat 
weifs,  auf  einem  wie  sehwankenden  Boden  sie  sieh  bewegt.  Ob  der  Vor- 
steher der  statistischen  Abtheilung  die  am  Schlüsse  in  Aussicht  genommenen 
Ermittlungen  vorgenommen  hat,  ist  mir  nidit  bekannt,  wohl  aber  meldeten 
vor  einiger  Zeit  amerikanische  Blätter,  dals  man  sich  von  der  WerthMg- 
keit  der  in  dieser  Spalte  der  Tabelle  IV  au^eftthrten  Zahlen  Überzeugt 
und  daher  ins  Auge  gefhfst  hätte,  die  Theilung  der  Kosten  in  Zukunft  za 
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onterlasseD.  leh  halte  66  fftr  wichtig,  hierauf  und  auf  deu  ganzen  Stand- 
pinkt  der  amerikanischen  Behörde  zu  dieser  Frage  besonders  nachdrücklich 
hiaiDwelsen,  weil  von  deutschen  Schriftstellem,  die  sich  nicht  die  Hflhe 
gegeben  hatten,  sieh  am  die  Grundlagen  für  jene  Zahlen  zu  bekfinunern, 
sie  Tiel&eh  als  absolut  richtige  und  brauchbare  angenommen  und  daraus 
aUerhaod  gefthrliche  Schlfisse  auch  Aber  die  WirthschaltUchkeit  des  Bisen- 
bshnbetriebes  in  Amerika  und  bei  uns  gezogen  sind.  Zu  solchen  Zwecken 
lassen  dch  diese  Zahlen  in  keiner  Weise  verwerthen. 

Die  Tabelle  IV  enthftlt  aolser  den  Betriebsansgaben  auch  die  anderen 
fseten  Ausgaben:  Zinsen,  Renten,  Steuern  und  ▼ermischto  Ausgaben,  die 
Gesammtsnmme  aller  Ausgaben,  das  Verh&ltnifs  der  Betriebsausgaben  zu 
den  andere  regebnftfsig  wiederkehrende  Ausgaben  und  die  Kosten  der 
Penonenmeile,  der  Personenzugmeile,  der  Gfitertonn^meile,  der  Güterzug- 
neile,  und  die  durchschnittlichen  Kosten  einer  Zugmeile. 

Tabelle  V. 

Diese  Tabelle  enthftlt  die  von  den  Eisenbahnen  gezahlten  Dividenden 
auf  Stammaktien,  Stammprioritfttsaktien  und  die  Ar  die  Obligationen  ge- 
laUten  Zinsen,  sowohl  die  Gesammtzahlen,  als  das  Prozentyerhftltnils  zu 
dem  betreffenden  Theile  des  Anlagekapitels. 

Tabelle  VI. 

Giebt  die  Bilanz  der  Ei.seubahiipn.  wesentlich  unter  Zasammenfasäung 
der  fiTgebnisse  und  Zahlen  der  früheren  Tabellen,  d.  h.  die  gesammte  Ein- 
nahme und  ihre  einzelne  Bestandtheile  und  die  Art  und  Weise,  in  der 
die  Einnahmen  ▼erwendet  sind. 

Tabelle  VI!. 

•Erscheint  zum  ersten  Male  in  dem  Juluesberieht  für  lH89/yO.  Das 
Publikum  hatte  es  sehw«'r  empfunden,  dafs  die  Berichte  des  Bundesver- 
kehrsamts ersit  so  >pät  veröffentlicht  wurden.  Die  Zahlen  waren  hiernach 
für  praktische  Zwecke  kaum  zu  gebrauchten.  Die  .statistische  Abthi  ilung 
bat  daher  die  Ei.senbahnen  ersucht,  ihr  über  die  wesentlichsten  Betriebs- 
prgebnisse  monatliche  Nachweisungen  zugehen  zu  lassen,  und  diese  in 
Tal-clie  VII  für  die  neun  Monate  vom  1.  Juli  1890  bib  31.  März  1Ö91 
/tuiainmengeätellt  und  bildlich  dargeätelit. 

Ul. 

In  einer  ausführlichen  Einleitung  des  Berichts  ffir  188Ö/9Ü  von  rund 
lUO  Ssitea  werden  nicht  nur  die  wesentlichen  Ergebnisse  der  einzelnen 
Tabellen  zusammengefoTst,  sondern  noch  weitere,  den  Berichten  der  Eisen- 
tühaen  entnommene  werthvolle  Zahlen  mitgetheilt.  Dabei  ist  noch  em 
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Umstand  za  b6a4shten.  Dts  BuideBferkeliraaiiit  flbt  die  Aufsieht  nur  Aber 
die  BahneD,  die  an  dem  Vericebr  zwischen  den  einzelnen  Staaten  be- 
theiligt sind,  nicht  aneh  über  die  Bahnen,  deren  Linien  sich  aosschHelslleh 
innerhalb  eines  einzelnen  Staates  befinden.  Diese  letzteren  Bahnen  sind 
also  aneh  nicht  verpflichtet,  der  BdiOrde  Mittheilnngen  tber  ihre  Betriebs- 
nnd  VerkehrsTerhältnisse  zn  machen.  Im  Jahre  1889/90  sind  Bahnen  in 
der  Gesammtlftnge  von  4926  Meilen  ans  diesem  Oninde  der  Anifordemng. 
Berichte  einzusenden,  nicht  nachgekommen;  fttr  diese  konnten  also  anch 
in  dorn  Bericht  Angaben  nicht  gemacht  werden,  nnd,  nnr  der  VoHstlndig- 
keit  wegen,  sind  in  einzelnen  Beziehungen  die  Dnrchschnittszahlen  fBr  die 
flbrigen  Bahnen  anf  diese,  „unofflcial  mileage",  wie  der  Bericht  sagt,  an- 
gewandt Die  Oesammtläuge  der  Bahnen,  die  berichtet  haben,  betrftgt 
169272  Meilen.  Diese  Bahnen  haben  aber  einzelne  Strecken,  die  außer- 
halb des  Gebiets  der  Vereinigten  Staaten  liegt-n;  o.  A.  gehören  hierzu  Theile 
der  kanadischen  Ueberlandbatm.  Zieht  man  diese  Strecken  ab,  so  bleiben  in 
den  Terrinigten  Staaten  166  401  Meilen.  Yen  diesen  waren  am  80.  Juni  1890 

8438  Meilen  zweigleisig, 

761      „  dreigleisig, 

662  „  viergleisig. 
Das  Eisenbahnnetz  der  Vereinigten  Staaten  wird  ansschliefslich  von 
Privatgesellschaften  betrieben.  Znr  Beurtheilnng  der  Organisation  des 
Betriebes  nnd  der  Yertheilnng  der  Bisenbahnen  unter  einzelne 
Gesellschaften  ist  znsammengestdlt  die  Länge  der  Strecken,  die  den 
Gesellschaften  gehören  und  die  von  ihnen  unter  den  verschiedenen  in 
den  Vereinigten  Staaten  fiblicfaen  Formen  betrieben  werden,  also  gepachtet 
sind,  wiederum  unter  den  verschiedenartigsten  Bedingungen,  von  denen  die 
Hauptgesellschaft  die  Mehrzahl  der  Aktien  besitzt  u.  s.  w.  Das  Ergebnifs 
fftr  die  Vereinigten  Staaten  besteht  darin,  dars  1797  Eisenbalingesellschaften 
vorhanden  sind,  die  rechtlich  als  selbständig  betrachtet  werden  müssen. 
Von  diesen  fahren  jedoch  nur  747  selbständig  Rechnung  Aber  ihre  und  134 
von  ihnen  gepachtete  Linien.  677  Bahnen  entbehren  der  Selbständigkeit, 
von  den  flbrigen  liegen  theils  Berichte  nicht  vor,  theils  sind  es  blols  kleine 
Privatanschlufsstrecken.  Es  ist  nun  höchst  belehrend,  wie  in  den  Vereinig- 
ten Staaten  die  Zahl  der  selbständigen  Bahnen  sich  mehr  und  mehr  ver- 
mindert, die  Verschmelzungen  zu  grofsen  Netzen  immer  fortschreiten.  Im 
Jahre  1889  sind  22  Eisenbahngesellschaften  mit  Linien  in  einer  Gesammt- 
iänge  von  1646  Meilen  „reorganisirt",  d.  h.  zu  deutsch,  sie  sind  in  Konkurs 
verfallen,  und  demnächst  unter  anderer  Firma  und  in  anderer  äufserer 
Gestalt  wieder  ins  Leben  gerufen;  34  Gesellschaften  mit  Linien  von  einer 
Länge  von  1906  Meilen  haben  es  verständig  gefunden,  sich  freiwillig  mit 
anderen  Bahnen  zu  verschmelzen  und  60  Gesellschaften  in  einer  Länge  von 
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6196  Meilen  sind  von  den  übrigeD  angekauft;  m.  a.  W.  84  Gesellschaften 
mit  8102  Meilen  Eisenbahnen  haben  ihre  Selbständigkeit  aufgegeben. 
Wieweit  der  Verschmelznngsprozefs  schon  jetzt  vorgeschritten  ist,  das  er- 
gebt sich  daraus,  daCs  schon  jetzt  77  872  Meilen,  d.  h.  nahezu  die  Hälfte 
(genau  47,51  7o)  der  Eisenbahnen  der  Vereinigten  Staaten  von  40  Ge- 
sellschaften betrieben  werden.  Die  durchschnittliche  Länge  dieser  Ge- 
tidlschaften  beträgt  2000  Meilen  (=  3220  km),  d.  h.  sie  entspricht  ungefähr 
der  Ausdehnung  der  preufsischen  Direktionen  Berlin  und  Breslau.  In  einer 
längeren  Tabelle  werden  dann  die  Verkehrs-  und  finanziellen  Verhältnisse 
der  Bahnen  gruppenweise  zusammengestellt,  deren  Roheinnahmen  3  Mil- 
lionen Dollars  in  dem  Berichtsjahr  überstiegen  haben.  Die  gröfste  Aus- 
dehnung hat  die  Southern  Pacifie-Eisenbahn  mit  6053  Meilen  (=  9746  km). 

Die  Ht'triebsmittel')  in  188'.*  und  1890  und  deren  Vertheiluug 

auf  P'M  -«.ii«  ii-  und  Gü t   i  v ei  k e h r  nrijelton  sifh  aus  fnlupndor  Tabelle: 


3<.i.  Juni  1H88 

SO.  Juni  1880 

Zunahme 

Si  koanieii: 

auf 

auf 

auf 

Penonen-  j  Güter- 

Personen- 1  Ofiter- 

Pertonen-  Gtiter- 

dient 

dien§t_ 

dienst 

Stflcksabl 

Lokomotiven : 

1 

1 

ttberhanpt  .  .  . 

8079      !  16140 

8499  16105 

-f    4»    +  1066 

flr  100  Meilen  . 

6     ,  10 

Wiget: 

\ 

1 

flkeriiaiipt  . 

um     1  8»885 

»880     '  918491 

+  9984    +  88606 

fttr  100  Meilen  . 

1  _ 

17  687 

Dun  auf  Ex^fs- 

1 

verkehr  .... 

—  49766 

-  60740 

—       +  9974 

Die  Leistungen  der  Betriebsmittel  betrugen  im  Etatjahr  1889/90  flr 
dae  Gesammtnetz  der  amerikanischeD  Eisenbahnen: 

aif  1  PerwmenziiglokomotiTe  kommen  57940  Personen  nnd  1894021 

Personenmeilen, 

„  1  Gütemglokomotive  kommen  39  840  Tonnen  n.4706694TonnenmeUen, 
,  1  Milfion  Personen  .     ,  64  Personenwagen, 

,1    „     Tonnen .  .      „        1 583  Gfitenragen. 

Die  Ausrüstung  der  Betriebsmitte!  der  amerikanischen  Bahnen  mit 
Bremsen  und  Selbstkuppleru  erhellt  aus  nachstehender  Uebersicht: 


M  Dieie  und  die  übrigen  n.ichfole'enden  Tabellen  sind  vun  Herrn  Rechnungsrath 
(ierdu  im  Miniaterium  der  öfieutlicben  Arbeiten  angefertigt. 
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Hfl  fiftMiMi  Afn  ftfl  Jimi 

Zugbremten 

t 

Selbstkappier 

17  996 

20  277 

222 

96» 

darunter:  Persoueuzuglokomotiven  . 

7  706 

8306 

178 

686 

Gfltersnglokomotiven   .  . 

8  748 

9  538 

44 

10t 

110164 

196650 

80986 

11486« 

98401 

9568» 

98848 

95661 

51601 

78475 

46644 

76486 

1457 

8074 

1867 

8884 

Uel)i'r  die  auf  den  J^senbahnen  der  Vereiniifte!»  Staaten  in  de» 
Jahren  1887/88  bis  1889  00  verunglflckten  Reiseodeu,  Bahnbediensteten  und 

sonstiiion  Porsoiicii  findet  in  i1)m-  ]\i!ilr'itnnL''  n;ic!i>fi'!i(Mi(lf  UehtTsiclit : 


Es  Warden 

lJ>B7/ÖÖ 
UPtödtt't  verletzt 

1888/88 

ijetüdtet  verltMzt 

1889/90 
gfetüdtt't  verletit 

2070 

20  Mb 

1  972 

20028 

2  451 

22  39« 

315 

2  138 

31(1 

2  146 

286 

2  42.' 

SoDBtiKe  Tersoueu  .... 

2887 

3  602 

3  541 

4185 

8588 

4  206 

snsanunen 

5989 

95888 

5898 

96800 

6885 

80087 

Vcrtlicilt  iiiuii  die  im  letzten  Jahre  ve^lül^lüt•kten  Personen  auf  die 
verschiedenen  Arten  der  Unfälle,  so  ergiebt  sich  Folgeudes; 


Art  der  Unftlle 

Bahnbedienstote 
getödtet  1  verletat 

Beisende 
getSdtet  verletzt 

Sonstige  Personen 
getödtet ,  verletst 

beim  Wagenlnippeln  .  .  . 

860 

7849 

1 

  1 

1 

„    Fallen  aas  Zttgen  and 

von  LokomotiTen  .  . 

661 

9868 

dnrch  Anstofsen  an  Baulich- 

ki'it  oberlialb  der  Bahn 

89 

34Ö 

,,      Znsaiiniieiistür<"o     .  . 

285 

1  t»34 

44 

527 

24 

76 

„     Entgleisungen  .    .  . 

150 

l'JS 

38 

668 

11 

43 

„    sonstige  ZagnnflUle  . 

146 

881 

31 

211 

310 

878 

bei  Uebergängen  .... 

99 

84 

8 

8 

890 

667 

98 

740 

49 

847 

848 

467 

dorch  sonstige  Ursaehen  . 

751 

8948 

1S8 

663 

3484 

9547 

anbeatimmt 

. ,  . 

zusauimen 

2451 

22  396 

286 

2  425 

3598 

4906 
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£8  kommen  bei  den  Bahnbediensteten: 

auf  306  eine  Tödtong  und  auf  38  eine  Verletzung. 

bei  den  Kei senden: 

anf  1  Todtun£^     =  rund  1.7  Mill.  Reisende  und  41,4  MiU.  PersouenmeUen, 
,  1  VerleUung  =    „    aa    „        „        „     4,9    „  , 

Ueber  die  Finanzen  der  nordamerikanischen  Eisenbahnen  mOge  aus 
der  £inleitang  Folgendes  besonders  herroTgehoben  werden: 

Das  Anlagekapital  aller  Eisenbahnen  der  Vereinigten  Staaten  betrug 
9871378889,  d.  h.  rund  10  Milliarden  DoUars  oder  etwa  40  Milliarden 
Mtrt  und  rund  60340  Dollars  für  die  Meile  -  157400  uir  f&r  das  Kilo- 
neter.  Von  diesem  Kapital  sind  46,78%  Aktien,  48,47  Vo  Obligationen 
and  der  Restbetrag  schwebende  kleine  Schulden.  Der  Bericht  macht  nicht 
mit  Unrecht  darauf  aufinerksam,  dafs  das  Verhftltnifs  der  Aktien  zu  den 
Obligitionen  ein  sehr  ungünstiges  ist.  Es  sei  kein  Zeichen  von  gesunder 
FiDtozwirthschaft,  dals  dJe  Obligationen  einen  höheren  Betrag  darstellten, 
ab  die  Aktien.  Hier  ist  nun  die  Gruppentheilung  der  Eisenbahnen  recht 
lelureicb.  In  der  1.  Gruppe  und  in  der  10.  Gruppe  stellen  die  Aktien 
5i74  und  66,26  */•  des  Anlagekapitals  dar,  d.  h.  das  Verhftltnifs  ist  ein  nach 
amerikanischen  Begriffen  ganz  normales,  aber  aus  verschiedenen  Grflnden. 
In  der  1.  Gruppe  befinden  sich  die  gut  verwalteten  Neuenglandstaaten 
verahrigt.  In  denen  strenge  Bisenbahngesetze  und  eine  gute  Aufsicht 
bestehen,  die  auch  anf  eine  solide  Finanzimng  hält  In  der  10.  Gruppe, 
den  Staaten  des  ftulsersten  Westens,  aber  hat  dieses  gflnstige  Verhftltnils 
Minen  Grund  in  der  übermftfsig  starken  Verwftsserung  des  Aktienkapitals, 
die  dort,  mehr  als  in  den  fibrigen  Gebieten  der  Vereinigten  Staaten, 
gebiftnchüch  ist.  Ebenso  ist  das  durchschnittliche  Anlagekapital  der 
Biaeabahnen  in  den  einzelnen  Gruppen  ganz  verschieden.  Am  höchsten 
ist  es  m  der  2.  Gruppe  mit  117902  Dollars  für  die  Meile  =  307570  ^ 
%  das  Kilometer,  d.  b.  erheblich  höher,  als  bei  den  preufsischen  Staats- 
bthnen,  bei  denen  es  im  Jahre  1890/91  nur  268276  M  betrug.  Es  liegt 
dies  wohl  daran,  dafs  die  Eisenbahnen  dieser  Gruppe,  in  den  Staaten 
New  York,  New  Jersey,  Pennsylvania  insbesondere,  gut  gebaut  und  aus- 
gestattet sind  und  da&  dort  auch  fftr  den  Grund  und  Boden  erhebliche 
ZaUnngen  geleistet  werden  mfissen.  Unverhftltni&mftfsig  hoch  ist  auch 
das  durchschnittliche  Anlagekapital  der  10.  Gruppe,  der  Eisenbahnen  in 
Oiegon,  Washington  und  Galifornien.  Diese  Bahnen  sind  nichts  weniger 
ab  vortreiFlich  gebaut  und  haben  auch  den  Grund  und  Boden  meist 
saentgeltlich  und  auÜBerdem  zahhreiche  freiwillige  und  unfreiwillige  Zu- 
wendungen von  den  Interessenten  erhalten.  Der  Grund  dieser  flbermftfsig 
hohen  Kosten  mnfs  also,  wie  der  Bericht  sagt,  gefunden  werden  in  jener 
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grofsen  Aiizalil  von  unglücklichen  Um.stÄuden ,  der  Mifsverwaltung  uml 
betrügerischen  Verwaltung,  die  in  der  Entwicklimgsgescbichte  der  EiseD- 
bahnen  der  Vereinigten  Staaten  vorkommen. 

Die  von  den  Eisenbahnen  gezahlten  Dividenden  sind  sehr  ver- 
scbieden.  Es  erzielten  im  Jahre  I88&^/90: 

keine  Dividende  =  68,76%  (gegen  61,67%  im  Voijalir) 

zwischen  1—  3%  =  S,08% 

«      2-8%=  Mo% 

„      3-4%=  2,89V. 

„      4^  6%  =  8^6% 

„      B-  6%  =  6,69% 

6-  7Ve  =  6,58Vo 

„       7-8*/.=  3,78% 

„      8-9%=  2,40% 

„      9-10%  =  0,8ß% 

10%  und  darflber  =  1,76% 

Vom  divideudenlosen  Aktienkapital  fiitlallen  auf 

Gruppe    I  ^  24,58% 

„  II  ^  47.27  % 
„     III      63,6«  Vo 

„      IV  ^  70,84% 

,      V  =  1)7.02  Vo 

„      VI  =  63,94  ''/o 

^      VII  zr  63,Ü8  % 

VIII  :^  72,:»o% 

IX    -r^  99,!)9Vo 

X  =  83,54% 


1» 


1890  flberhanpt  63,76% 
dagegen  1889       „       61,67  Ve 

Auf  ein  Kapital  von  2  811526  522  Dollars,  oder  (53,7»;  ^/o  des  Aktien- 
kapitals ist  kein  Pfennig  Dividende  bezahlt.  Auch  in  dirsrr  TaheUe 
spielen  die  Eisenbahnen  der  we^stliclien  Staaten  eine  traurige  Rolle.  Die 
Eisenbahnen  der  9.  (Tru})j)e  haben  überhaupt  keine  Dividende  zahlen 
können;  von  denen  der  10.  Gruppe  haben  83,54  7o  gar  keine,  13,7'j7o 
1 — 2  Vo  %  3—4  "/o  Dividende  gezahlt.    Am  günstigsten  steht 

wieder  die  Gruppe  der  Neuenglandstaateu.  von  deren  Eisenbahnen  nur 
24,58%  (inwneriiin  noch  über  50  Millionen  Dullars)  keine  Dividende 
zahlen  konnten,  wahrend  über  25%  Dividende  von  6—8%  heraus- 
gewirthscbat'tet  haben. 
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Ans  (Ipiii  riMclieii  Material  nioiie  sclilicrslich  iinch  die  eine  Zahl 
hervorgehoben  werden,  dafs  die  Ei.senItahiKMi  von  der  Postverwaltunp;  für 
die  Bcfoidenmjx  von  Postsachen  die  Summe  von  23367873  Dollars,  d.  h. 
l>8  145  OCM 1      empfangen  haben. 

In  den  Tabellen  Seite  204  bis  207  »lud  die  hauptzahieu  aas  dem 
Bericht  selbst  zusammengestellt. 


Ich  lasse  diest^n  die  iiachtolgende  FflitTsii  lit  vorangehen,  aus  der  sieh 
f»in  Gesaninitiiiiil  der  Hnan/.it'llcn  Entw  ick  hing  der  Eiseubahueu  der  Ver- 
einigten Staaten  in  den  beiden  iet/ten  Jahren  ergiebt. 


Vergleichende  (Jebersicht  der  Eiunahnien  und  Ausgaben  in  den  Etats- 
jahren 1889  und  1890. 


1869 

1  890^) 

Zunahme 

Gesammtnets 

über- 
hanpt 

für 
l  Meile 

iiber- 
haapt 

fttr 
1  MeUe 

über- 
haupt 

für 
1  Meile 

Mill.Doll.  Dollars 

MflLDoll.  Dollars 

MiU^DolL  DoUan 

BetriebseinDabmen  .... 

luöl,» 

6725 

87,1 

435 

Betriebsanegaben  .... 

644,7 

4208 

44» 

47,4 

222 

üeberscharg 

320,1 

2087 

869,s 

2  3«K) 

39,; 

218 

dazu  soustige  Einnahmen  . 

126,^ 

Ö16 

126,» 

1  811 

1,6 

—  6 

aeianuntertrag 

44{M 

9908 

486,S 

1  8111 

4l,a 

908 

-348,» 

2242 

384,tt 

2460 

40,» 

918 

mithin  Beinertrag 

661 

101.« 

661 

0,4 

-lü 

davon  Dividenden  n.  dergl. 

-88,t 

685 

89,7 

674 

7,«*) 

89 

bleiben 

+  1»,» 

126 

12,1 

77 

~7,S») 

—  49 

•>  Für  166  404  Meilen. 

Die  Quelle  giebt  1^  und  7,4. 

Archiv  für  KiaenbahnwMen.  1S93. 
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Uobersicht  der  HauptbetriebfterQelinisse  der  Eisenbahnen  der  Vereinigten 


L Ingen 

Betriebsmittel 

Staatengrup  pen 

QeHammt» 
Ittnge 

davon  in  d«n 
Verein.  St.iatcn 

und  der 
fiandewnMohl 

■at«nrorfl« 

Lokoinotiveu 
für 

ttberbaupt  ^^^^^ 

Wagen 
-überhaupt  [j^^^j^ 

Heilen 

Stttekaahl 

Qrappe  I  

6878 

7496 

9981 

81 

1 

64666 

868 

II  

18614 

17237 

7879  ' 

46 

! 

896878 

9994 

r        IJI   .  . 

21  71fi 

20908 

509R 

24 

998196 

1099 

r      IV     .      .  . 

9032 

B65R 

1  094 

13 

86  778  1 

498 

V  .       .  . 

18(i3ö 

15  877 

2  216 

14 

72891  1 

459 

.  VI  

37  404 

3H  1<J6 

6  735 

15 

204  309 

586 

.  VII  

8ÖÜ7 

108O 

12 

80994  1 

848 

,    VIII  .  . 

80866 

91178 

9606  ' 

19 

80708  > 

881 

,  IX  

9864 

7980 

886 

11 

96646  1 

890 

«  X  

19160 

10186 

1819 

18 

81077  1 

807 

zusauiUlcu 

m  597 

160404 

30140 

19 

1169ti<>7  ' 
1  «109568  ! 

748 

daffe^eu  am  80.  Jnni  1889 

186186 

168886 

39036 

Zuwachs 

+  7461 

+  8019 

+  1104 

_  1 

1 

+  100 101 

Personenverkehr 

Staatengrnppen 

Personen 

1  l'ersoaennieilen 

'  Personen 
meiien 

Personen 

in  einem 

Fehn 

einer 
Person 

1  Überhaupt 

fttr  1  mile 

Zuge 

Millionen 

Anaahl 

MilUonen 

Aniahl 

Meflen 

Omppe    I  ....  . 

110.7 

1734 

283  530 

28,8 

62 

15.66 

II  

188,7 

3  156 

183  121 

70,7 

46 

16.TJ 

III  

88,4 

1789 

86  672 

48,a 

37 

3()r« 

n        IV  .    .        .  . 

9,T 

878 

43  039 

11,» 

33 

38,1* 

V  

90,» 

744 

46868 

,  20,8 

86 

86,« 

^  VI  

69,1 

1919 

6O069 

86,1 

86 

1  88^ 

«  VII  

6,1 

407 

1  46148 

9^ 

41 

'  78,« 

„  VIII  

16,» 

784 

87087 

99,1 

,  61,« 

«  IX  

968 

88661 

7,» 

87 

1  88,10 

X  

90,4 

681 

67196 

11," 

56 

sniammen 

499,4 

11848 

76761 

41 

1  9M< 

daceeen  am  80.  Jnni  1889 

479.1 

U66« 

76886 

1  9774 

48 

Znwadis 

+  90,» 

+  994 

1  +496 

+  8,3 

—  l 

-6^ 

Digitized  by  Gi 


Statist.  Mittheil,  über  die  Eisenbahnen  der  Verein.  Staaten  von  Amerika.  205 

Staaten  von  Amerika  am  30.  Juni  1890  (gegenüber  30.  Juni  1889). 


Beamte 


überhaupt     für  lOO  niiles 


Anzahl 


Anlagekapital 


in 


überhaupt  I        '  für  i  roile 

I  Prozenten 


Mill.  Dollars 


Dollars 


Staatengruppeu 


68  187 
201  126 
120  365 
32  880 
61  224 
137  134 
28  962 
64  881 

24  244 

25  398 


716 

1 167 
576 
379 
386 
359 
S28 
307 
303 
250 


377,4 
2D32,a 
1  309,i 
410,7 
742,7 
1  818,6 
443,1 
1047,3 
873,0 
882,9 


4,0 

18,  » 

7,« 

19,  a 
4,7 

11,1 


60  834 
117902 
62  641 
47  434 

46  776 

47  645 
50314 
49  461 
46  691 
87 104 


Gruppe  I. 

II. 
III, 
IV. 
V. 
VI 

r.  VII. 

,.  VIII. 
IX. 
X. 


749  301 
704  743 


479 
469 


+  44  558 


+  20 


y  437,4 


100,0 


60  340 


zusammen. 

dageg^en  am  30.  Juni  1889. 


Zuwachs. 


Güterverkehr 

Tonneu 

Tounenmeilen 

Güterzug- 

Tonnen 
in  einem 
Zuge 

Fahrt 
einer 
Tonne 

Staatengrup))eii 

Uberhaupt 

für  1  mile 

meilen 

Millionen 

Anzahl 

Millionen 

Anzahl 

Meilen 

41,:^ 

2  8'18 

383  506 

23,3 

122 

69,ü 

Gruppe  L. 

240,6 

23  237 

1  348  107 

106,:. 

218 

96,6 

II. 

187,» 

16  592 

793  763 

76/.' 

218 

120,9 

III. 

16,H 

2Ö66 

330981 

17,7 

162 

170,3 

IV. 

45,2 

4  841 

304  936 

36,0 

18B 

107,> 

V. 

14  378 

376  403 

94,3 

14S 

155,4 

VI. 

14,9 

2  877 

269  866 

16,H 

150 

167,'» 

VII. 

30,0 

5  161 

243  753 

84,7 

148 

172,0 

,.  VIII. 

8,^ 

1963 

245  732 

16,9 

124 

224,1 

IX. 

10,0 

1  944 

191  B0(J 

15,f> 

128 

193,»; 

X. 

636,.'. 

76  207 

487  245 

435,a 

175 

119,7  V 

zusammen. 

639,6 

68  727 

448  0<J9 

888.3 

179 

127,»6 

dagegen  am  3U.  Juni  1889- 

+  96,9 

+  7  4a) 

+  39  176 

+  52/) 

—  4 

—  7,64 

Zuwachs. 

14* 
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—  

m 

Betriebs- 

Betriebs- 

Es  kommtm  von  den 

einnahmen 

ansgabeu 

BetriebseiBnahmeB  anf 

Staatengrnppen 

'— '  -  -  —  — ■ 

—  —  —  -  - 

Personen-  | 

Güter- 

ttberbanpt !  Ar  1  Meile 

flbwhanpt 

fttrl  Heile 

▼erkebr  | 

Terkdir 

Mill.  Doli.  1 

Dollars 

MUl.  Doli. 

Dollara 

in  Prosenten 

77,6 

10444 

62,« 

7076 

47,» 

61,4 

II  

97S,« 

16880 

177,1 

10276 

97t> 

TOli 

,  in  

162,7 

7786 

111,1 

6822 

28,7 

68,1 

n         IV      .     •    •    >  • 

87,1 

4279 

25,0 

2886 

66,» 

V 

•%                        ■              •         •         •         •  • 

4  945 

52,1 

3  278 

29,-' 

67,1« 

VI  

5  195 

126,9 

3  324 

2«i.'-t  , 

7M 

„  VII  

5128 

26,.s 

3  007 

1 

71,» 

«  vra  

86,» 

4066 

66,8 

2613 

26,<»  . 

70,0 

,  IX  

4881 

26,9 

8278 

28,»  i 

74,4 

X  

6886 

89,3 

8871 

84,»  ; 

61,7 

nuammea 

1 

1061,»  1 

6726 

692,1 

44S16 

29^  j 

68^ 

dagegen  am  8O1J11  i  n  1-  m 

1 

6  290 

644,7 

4203 

81,1 

66,» 

Zuwachs 

+  87,1 

+  4f?r> 

•-  ■IT.t            -f  ±>t> 

—  1.: 

-|-  1.« 

Durch 

schnittscrtrag^e 

rersouenverkelir  für 

Güterverkehr  für 

für 

Staatengriippen 

1  Personen- 

1 Personen- 

1  Gnter- 

1  Güterzng- 

1  Zagmeile 

meile 

zugiueiie 

tonnenmeile 

meile 

flberhaiQt 

Cents 

Mit 

180,741 

1,17» 

170,716 

II  

2ie» 

107,6t« 

0,Btt 

181,79» 

-  in  

%m 

98,7M 

0,61» 

162a»» 

«  IV  

2|4S1 

loa^i 

0,SM 

140^16 

V  

2,4«S 

100,flsi 

1,061 

149,154 

«  VI  

2,»6 

96.33'« 

0^1 

148,510 

.  vn  

2,453 

126,H)-' 

1,3«0 

2i>3,5«6 

.  VIII  

2,2e'< 

98,HIO 

1,1X3 

171,I.V4 

.  IX  

118,936 

1,303 

163,421 

«1       X   •  •  •  >  • 

2,«»  1 

169,M( 

1,6*1 

aos,64t 

BQsammen 

2,1«? 

108^1 

0^1 

166,4M 

144,»si 

dagegen  am  80.  Jnni  1889 

2,165 

106,M7 

O^tS»  ' 

166,977 

180,1»! 

Zuwachs  j 

4-0,003 

+  1,754 

-f  0,015» 

-f  0,047 

-f  6^ 
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Et  kmuBnen  Ton  den 
Betriebsanagabra  auf 

Personen-^  Güter- 
▼ericebr  f  rerkehr 

Betriebs- 

ansß^aben 
in  Proz. 

0  e  8  a  m  m  t  - 
einnahmen 

a 

(t  e  "i  a  in  m  r  - 
u  8  g  a  b  e  u 

ätaatengruppen 

triebsein- 
nahmen 

flberbanpt'f.  1  Meile 

1 

ttberbanpt  f.  i  Keile 

in  Prozenten 

Mill.Doll. 

Dollars 

MULDoU. 

X/vIlibro 

61,» 

66,7« 

1 

86,9 

— 

78^ 

Gruppe  I. 

64,M 

881,1  1 

S78,» 

II. 

VKi 

69,s 

68,36 

180,0 

— 

168,s 

„  m. 

82,8 

67,a 

67,44 

40,.'.  ' 

88,7 

n  IV. 

31,^ 

68,2 

66.29 

84,5 

79,9 

V. 

32,7 

67.3 

63,»H 

214,6 

192,7 

VI. 

34,0 

66,0 

58,64 

48.H 

43,y 

VII 

32,  t 

67,6 

64,43 

y3,o 

89.- 

„  VIII. 

97,7 

72,3 

76,70 

87,1 

38,6 

IX. 

«.  ; 

68^ 

66,» 

79,0 

X. 

66,4 

66,«> 

1178,«  1 

7536 

1076,» 

1 

6886 

ansaniinen. 

84,» 

-> — 

66,81 

1090^  ! 

7106 

888,«  1 

6445 

dagregen  am  80.  Jnni  1889l 

-^s,^..;       -f43o  1 

+  88,8 

+  440 

Zuwachs. 

Durchschnitts  k 

Osten 

Penonenverkebr  fttr 

Güterverkehr,  für 

für 

1  Personen- 

1  Personen- 

1  (iiitor- 

1  rjiiterzuij- 

1  Zu 

[rnieile 

Staatengrnppen 

meile 

1  zugmeile 

touueiiiueile 

meile 

überhaupt 

c 

e  n  t  8 

90,170 

0,»«» 

116,367 

Gruppe  1. 

80,s»t 

0,884  1 

llMi 

II. 

71,lti 

0^410  j 

108,87» 

«  m. 

9,M7 

78,W7 

0^1 

84,810 

„  IV. 

3fiT7 

71,«» 

0,70»  1 

98,8ii» 

V. 

%ni 

72,9«« 

90,S7S 

.  VI. 

2,3^9 

97,716 

0,713 

106,633 

r  VII. 

2,994 

80,46.; 

0,719 

1 0(5,7  •^s 

„  VIU. 

103.4«) 

0,961 

120.au 

n  IX. 

124,u7i 

1,034  ^ 

127,aM) 

X. 

1 

80^M 

1 

0,tM  1 

1 

106,711 

96,00« 

anaammen. 

8S|0is 

0,488  1 

106,481 

94,81« 

dagegen  am  80.  Juni  1888. 

—9fiu 

—  0,770 

1 

+  1,18« 

ZnwadiB. 
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Ueber  die  Durfhschiiittserträiio  und  Durohschnittskosten  im 
Personen-  und  Güterverkelir  der  amerikaiiisflien  Bahnen  in  den  Etats- 
Jahren  1888,  1889  und  1890  geben  folgende,  in  deutsche  Werthe  umgerech- 
nete Zahlen  0,  nähereu  Aufschlufs: 


Dorelisebnittsertrag 
Ar 

30.  J  u  n  i 
Ibbb     1889  IS'JO 

Dnrdudinittakoflten 
fOr 

30.  Juni 
leSß  '  1889  '  1R90 

Pfennig 

Pfennig 

1  Personenkiloiueter 

]  Gatertkm  

1  Personenzogkm. .  . 

1  Zvgkm.  nberliaiipt 

G,u      b,6i  5,o.'> 

2,W  2,67  2,-3 
297,27  277,27  2f*l.-r, 
432,-i9  4Sl,u  43l,.->7 
88a^7&  868,11,876,» 

1  Persoueukiluiueter 
1  (itttertkm   

1  Personen ziigfkm..  . 

1  Zngkm.  ttberhanpt 

5,M      5,80 1  5,00 
'    l,n ,  1,75 
220,93  216,70  2ll,S6 
270,9*  277,7.H  275,77 
XOjtt  *  947,« ;  980.4» 

1  ' 

Da  diese  letzteren  Zahlen  vielfaeh  in  dentsidien  Veröffentlichungen 
/u  Vergleichen  zwi.sehen  deutschen  und  amerikanisehen  Eisenbahn  Verhält- 
nissen benutzt  werden,  so  ers(  lieint  es  nöthig,  ihre  Bedeutung  noch  kurz 
zu  erläutern.  Ueher  die  (Trundlagen.  auf  denen  die  Kosten  für  den  Per- 
sonen- und  Güterverkehr  ermittelt  sind,  ist  oben  (S.  197  ff.)  das  Köthige 
gesagt.  Es  ergiebt  sich  daraus,  dafs  diese  Vertheilung,  wenn  überluiupt, 
dann  jedenfalls  nur  äufserst  geringen  Werth  hat  und  sieh  praktisch  sicher- 
lich ni<'ht  verwenden  läfst.  Von  den  üurchschnittserträgen  sind  die  für 
das  Zugkilonieter  auch  nur  mit  Vorsicht  zu  gebrauchen,  da  die  Länne 
der  Züge  in  den  Vereinigten  Staaten  sehr  wechselt,  noch  viel  mehr  aber 
abweicht  von  der  Länge  der  europäischen  Züge.  Anders  liegt  es  mit  den 
Erträgen  für  das  Personen-  und  das  Gütertonnenkilonieter. 
Vorausgesetzt,  dafs  diese  richtig  berechnet  sind,  was  wir  annehmen  wollen, 
läfst  sich  aus  ihnen  immerhin  schliefsen  auf  die  Höhe  der  Tarife,  immer 
der  Dnrcbschnittstarife*  Nim  flUt  es  sofort  auf,  dafs  die  Einnahmen 
für  1  Personenkilometer  anTsercrdeiktlich  hohe  sind.  Sie  sind  von  6,i3 
im  Jahre  1888  auf  5,65  4  in  den  beiden  folgenden  Jahren  zwar  ge&llen, 
aber  immer  noeh  bedentend  hoher,  als  z.  B.  die  der  prenfsischen  Staats- 
bahnen,  die  im  Jahre  1890/91  nnr  2,96  ^  betrugen.  Dieser  Unterschied 
moTs  noch  mehr  anffallen,  wenn  man  erwägt,  dafs  die  in  den  Vereinigten 
Staaten  in  viel  höherem  Mafse,  als  hei  uns,  in  Betracht  kommenden 
Kosten,  die  neben  dem  Fahrgeld  zu  zahlen  sind  (fftr  Saalwagen,  Schlaf- 
wagen, fttr  Züge  mit  einer  beschrftnkten  Zahl  Ton  Plätzen  n.  s.  w.)  in  der 
Durchschnittszahl  nicht  zur  Erscheinung  kommen,  also  neben  jenen 
Beträgen  zu  zahlen  waren.  —  Ans  der  vorstehenden  gröfseren  Tabelle  (S.  206) 
läfst  sich  femer  erkennen,  dafs  die  Hohe  der  Emnahmen  aus  dem  Per- 


Ftlr  die  Umreohnniig  ist  1  mite  =  l,<t  km  nnd  l  Dollar  =  4,1  ui(  angenommoi, 

1  ton  =  907  kg  rand  0,9  Tonnen  (an  1000  kg). 
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sononvorkehr  in  den  vensrhiedenen  Gruppen  zwar  abweicht,  ither  nicht 
entfernt  in  dem  Mafse,  wie  die  Einnahmen  aus  dem  (lütui  vt-rkciir.  Der 
Betrasi  \ön  r),('>r)  v>  für  das  Personenkilometer  entspricht  einem  solchen  von 
2.167  Cts.  für  die  Personcnnieiie.  Gerinucr.  als  die  Durchschnittserträge 
waren  die  in  (iruppe  I  (den  Neuengiandstaaten)  mit  1,mi2  Cts.,  und  die 
in  (iruppe  II  (New  York,  New  Jersey  u.  s.  w.)  mit  2,029  Cts.,  woselbst  der 
Personenverkehr  ein  aufserordentlich  dichter  ist.  In  der  Gruppe  II  stecken, 
was  beiläutig  bemerkt  werden  mag,  die  New  Yorker  Hochbahnen  mit  ilireni 
riesigen  Personenverkehr  (nahezu  2U()  Millionen  Heisende  wurden  auf  ihnen 
befördert)  nicht.  Die  Manhattan  Kailway  <'ompany,  der  die  Hochbahnen 
gehören,  ist  dem  Bundesverkehrsgesetz  nicht  unterworfen.  Die  Gruppen 
III.  VI  und  VIII  nähern  sich  dem  Durchs(dinitt,  am  theuersten  fährt  man 
in  den  Gruppen  IV.  V.  VII.  IX  und  X.  d.  h.  in  den  südliclien  und  »leu 
feriit^n  westlichen  Staaten,  wo  übrigens  auch  der  V^erkehr  am  (liiiinsten  ist. 

Auffallend  niedrig  ist  dagegen  der  Ertrag  eines  Gütertonnenkilometers 
mit  "2.73  .\\  (übrigens  gegen  2,67  -v^  in  1881».)  Auf  den  [)reursis(dien  Staats- 
bahueii  stellt  sich  diese  Zahl  18i:M)  01  auf  3,ho  v^•  Aber  diese  Zahlen  sind 
weit  weniger  verii]eichl»ar.  als  die  tür  den  Personenverkehr.  Nelimen  wir 
wieder  die  Gruppeneintheilung  zu  Hilfe,  so  ergiebt  sich  aus  der  Tabelle 
(S.  2(>3).  dafs  am  billigsten  gefahren  wird  in  den  Grup|)en  II,  III,  IV  und  VI, 
deren  8ätze  mit  Ü,82f*,  Ü.tior»,  O-^^u  und  U.f)»;i  Cts.  theils  unter  dem  Durch- 
schnitt (0,\)4\  Cts.  für  die  Meile  und  Tonne,  2.73  »s  für  das  Kilometer  und 
die  Tonne),  theils  etwas  über  dem  Durchschnitt  sind.  Es  ist  dies  das 
Gebiet  der  verkehrsreichsten  westlichen  und  mittleren  Staaten,  in  denen 
auf  groiVe  Entfernungen  ( IfA« )— 20OJ  km)  die  Massenerzeugnisse  der  Land- 
wirthschaft  und  der  Imhistrie  gefahren  werden:  in  denen  ferner  «lun-h  «Ii«» 
Konkurrenz  der  Wasserstraisen  mit  den  Eisenbahnen  und  der  Eisenbaimen 
ontcreinander,  in  Folge  zahlr(M(  her.  oft  die  Finanzen  der  Kisenbahnen  auf 
lange  Zeit  erschütternder  Tarifkriege  die  Frachten  mehr  und  mehr  er- 
mäfsigt  werden  mulsten,  in  denen  endlich  das  Hefaktienwesen  in  üppigster 
Blüthe  steht.  Die  Erträge  für  die  übrigen  Gruppen  sind  meist  bei  weitem 
hober.  am  höchsten  in  <lt*r  X.  (iruppe  mit  l,G5l  Cts.,  (~  4,7!»  für  das 
L'jinenkilometer  ,  autfallend  hoch  übrigens  auch  in  den  Neuentilandstaaten 
mir  1,37,^  Cts.  (=  3.91  \s  für  das  Tonnenkilometer),  wahrscheinlich  weil 
»l'Tt  die  Entfernungen  geringer  sind  und  weniger  KohstofTe,  als  gew(?rb- 
liche  Erzeugnisse  gefahren  werden,  die  höhere  Frachten  zahlen.  Der 
Jetztere  ^atz  ist  etv/ns  hoher,  als  der  der  preulsischen  Staatsbahneu. 

IV. 

Xachdem  hiernach  die  wesentli<  listen  und  wi<'htig8ten  Ergebnisse  der 
iu^eobaimstatistik  der  Vereinigten  Staaten  nach  dem  letzten  Berichte  des 
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Buudesverkclirtiaml.s  ilariic.sli'llt  sind,  sollen  tulgi/ndc  Talxdlen  lilier  clie 
Eutwickluni;  dieser  Bahnen   in   di-ni  Jahrzehnt   von  bis  l.ssv»  mit- 

gethoilt  werden,  die  au.s  den  Heri<  hten  der  Zen  s  ii sl)  e  h  o  rd e  iiher  die  im 
Jahre  iÖVD  in  dfii  Vereinigten  Stiiatm  vorgenommene  allgemeine  Volk.>- 
zählung  entnommen  siiiil.  Sie  i)etinden  si(  li  in  den  Nummern  40,  115, 
120,  im.  151,  vom  27.  .März.  5.  Oktober,  IH.  Oktober,  27.  November  und 
11.  Dezember  IhUl  und  in  den  Niimniern  155.  i.(i4.  171  und  172  vorn 

14.  Januar,  9.  Februar.  10.  Feliruar.  15.  .Miirz  und  16.  März  1892  des 
Census-Bulletin.  Die  H)iseid)ahnstatistik  ist,  wie  oben  bemerkt,  naeii  den 
Anw.  isungen  von  Professor  Henry  ('.  Adams,  dem  Vorsteher  des  stati<ti- 
selien  Bureaus  des  Bundesverkebrsamts.  von  einem  besonders  zu  iliesrni 
Zweeke  angestellten  Beamten  W.  \V.  Mayberry  liearbeitet.  Dabei  sin<l 
im  {ganzen  dieselben  Grundsatze  befolgt,  wie  lud  der  Statistik  des  Bundes- 
verkehrsamts. Insbesondere  ist  die  Eintbeilung  der  Hisenbahnverwaltungen 
in  zehn  Gruppen  durehgefiilirt.  die  Gruppen  sind  dieselben,  wie 
in  dem  Berichte  des  Bundesverk-dirsamts  für  lH!St;)/90.  In  jeder  der 
voraufgeführten  Nummern  des  Census-Bidletin  belindet  siib  die  Statistik 
für  eine  frnijipe.  Ob  aulserdem  noeli  b('S(inder>  /usanimenfassende  Tabellen 
für  (las  Ge.->aninitnet2  der  Vereiuigteu  Staaleu  aufgestellt  sind,  ist  mir  uicht 
bekannt  geworden. 

Das  Zensusjahr  ist  nun  leider  ni(dit  das  Ktat.sjahr,  sondern  das 
Kalenderjahr.  Es  lassen  si(h  also  die  Zahlen  des  Zensus  aus  de>n 
Jahre  1888  und  IHS*)  ni(dit  mit  den«;n  des  Bundesverkehrsamis  vergleielien. 
Die  Zahlen  sind  vom  Zensusamt  theils  entnommen  aus  den  von  ihm  fin- 
geforderten  Beriehten  der  Eiseubahneu,  theils,  soweit  solche  Beri(dite  niebt 
erstattet  wurden,  aus  anderem  vorliegenden,  thunlichst  nur  amtlichen 
Material.  Eine  Nachprüfung  der  Zahlen  dundi  das  Amt  hat  nicht  statt- 
gefunden, es  bat  sich  darauf  besehrankon  müsseu,  das,  was  eingelielert 
wurde,  gewissenhaft  zusammenzustellen. 

Aus  den  einzelueu  Nummern  der  Zeitschrift  sind  hier  folgende  Tabellen 
entworfen : 

1.  lieber  die  fJingen  der  Eisenbalmen,  und  zwar  die  Eigenthum s- 
uiid  die  Betriebslangen  (Lines  owned  und  Lines  op(^rated).  In  der  Be- 
triebslänge sind  autdi  die  Strecken  enthalten,  die  von  den  Bahnen  gepachtff 
sind  oder  sonst  unter  ihrem  Einliul>  steh»  n.  In  der  letzten  Spalte  ist  die 
Zunahme  für  das  Jahrzehnt  in  Pro/Hntt  u  angegeben.  Man  sieht  daraus, 
wie  die  Vermehrung  des  Eisenbahnnetzes  in  dem  Jahrzehnt  haupts&ciilich 
iu  den  mittleren  und  westli(dien  Staaten  stattgefunden  hat. 

2.  Betriebsniittel  und  Anzahl  der  Stationen. 

3.  Anzahl  der  Bediensteten  und  zwar  überhaupt  und  für  je  100  Be- 
triebsmeilen. 
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4.  Die  Verkehrsleistunueii  imd  zwar  isuwolil  ilic  Personen-  ujkI 
OfiterTöunt^nineilcn.  als  die  Personenzug-  und  Güterzuguiüileu,  die  von  den 
Eisenbahnen  gefahren  sind, 

5.  Die  Einnahmen  und  zwar  in  Taltclle  V  »  die  (ifsaiiiniteinnahDien, 
gflrennt  narh  sidchen  für  den  Personen-  und  (iüterverkelir  und  na(di  He- 
triebseinnahrnen  und  sonstigen  Einnahmen.  In  Tahelh-  V  l»  sind  dann  die 
Einoahmen  für  die  Personeunieile  und  die  (TÜtertonnennieiie  gegeben.  Auch 
ans  dieser  Tabelle  ersieht  man  auf  eineji  Bliek,  wie  grols  die  Ver>eliieilen- 
Ikit  der  Einnahmen,  und  also  aueh  der  Tarife  in  den  einzelnen  (Tebieten 
der  Vereinit^ten  Staaten  ist.  .\u.s  der  letzten  Spjilte  al)er  erunebt  sieh, 
dal's  sowohl  in  dem  Personen-  als  in  dem  Güterverkehr  die  bÜnuaimieu  in 
dem  Jahrzehnt  bedeutend  gesunken  sind. 

()  Die  Ausgaben,  und  zwar  wieder  die  «dgent liciien  Betriebsausgaben, 
da>  VfrluUtnüs  der  Ausgaben  zu  den  iMunahmen  (die  sogenannten  Be- 
trieb>kn.'ftizienten')  und  die  (Tesamnitausgaben.  \'on  einer  Trennung  dei" 
Aasgai>en  in  s«)h  he.  die  dem  Personen-,  unti  solche  die  dem  Güterverkehr 
zur  Last  fallen,  hat  man  mit  Keeht  abgesehen. 

7.  In  den  beitlen  letzten  Tabellen  VI!  und  Vlll  werden  die  (iesammt- 
ertnliie  in  dem  dahrzelmt  ls"si)  bis  zusammeriirestellt  und  eine  ver- 
üleifheiide  Uebersiidit  über  ilie  llauptbetriebscrgidinisse  im  Jahre  18S1< 
verglichen  niit  18<.h>  gei^eben.  I)ie  Zahlen  dieser  Uebersicht  sind  aus  den 
früheren  Tabellen  entnonini'-ii  und  nur  anders  als  in  ilifseu  gruppirt.  um 
auf  einen  Blick  das  Antangs-  mit  dem  Schlufsjahr  verglei(  hen  zu  können. 

8.  Aus  einer,  En<ie  181^*2  herausgegebenen  besonderen  Nummer  de« 
Ceusiis-Rulletin.  abgedruckt  u.  a.  in  der  Railway  Review  vom  7.  Januar 
1^^.  sind  die  Tabellen  IX  und  \  entnommen,  in  denen  die  [,änge  der 
Ki>enhahnen  der  Vereinigten  Staaten  am  Ende  der  Ktatsjahre  iSK)  bis 
189C)  und  die  Bahnlangen  in  den  Zensusjahren  ]XV)  bis  1H*M)  zusammen- 
gestellt sind.  Die  letztgedachte  Tabelle  ist  wieder  mu  h  (i nippen  gegliedert. 

In  den  Tal>ellen  sind  also  so  vollständige  und  zuverlässige  statistische 
Angaben  über  die  Eisenbahnen  der  Vereinigten  Staaten  zusammengestellt, 
wie  >ie  überhaupt  zu  erhalten  sind.  i)afs  sie  nicht  unanfechtbar  und  lücken- 
haft sind,  wurde  wiederholt  bemerkt.  Ai»er  ein  ungefähr  /utr<'tTendes 
Bild  über  dieses  riesenhafte,  in  lebhafter  Entwicklung  begritVene  Eisen- 
bahnnetz. da.s,  wie  kein  anderes  Mittel  dasdedeihen  des  Landes  getTirdert 
uiid  den  Wohlötand  gehoben  hat.  läl'st  sich  do(di  aus  diesem  .Material 
eutnehmen.  Jedenfalls  haben  wir  hier  eine  Unterlage,  die  ganz  <'ibeblicb 
besser  i^t.  ais  die  aufs  Gerathewohl  und  vielfat  h  aus  unsicheren  '.»uellen 

eDtDommenen  Zahlen,  die  bei  uns  nur  zu  oft  benutzt  werden,  um  den 

beimischeD  Eisenbahnen  einen  Spiegel  vorzuiialten. 
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Tabelle  1. 


1880 

1881 

1889 

1868 

1684 

Ornppe 

Eigen-  ,  Be- 
thnms-j  triebt- 
Iftnge 

Eigen-  Be- 
thnini- 1  triebs- 
liage 

Eigen-  Be- 
thnmi- 1  triebn- 
linge 

Eigen-  j  Be- 
thame- 1  triebi- 
länge 

Eigen-  |  Be- 
tbiuns- ,  triebe- 
liage 

Engl.  Meilen 

Engl.  Meilen 

Engl.  Meilen 

Engl.  Meilen 

SngL  Meilen 

I  .  .  . 

6984  . 

6C81 

6060 

6160 

1 

6216  1 

6891 

6276 

6411 

6888 

6461 

II  .  .  . 

US76 

14  666 

14101 

16094 

16619  \ 

16869 

16886 

16904 

17189 

17607 

III  .  .  . 

14417  , 

14686 

16878 

16680 

16608  1 

16918 

19689 

19944 

19711 

90117 

IV  .  .  . 

4949  i 

4966 

6489 

6494 

68S7  ! 

6860 

6946 

6990 

6664 

6608 

V  .  .  . 

8266 

8274 

8636 

8643 

9722 

9  774 

10701 

10768 

11706 

11780 

VI  .    .  . 

23  589 

26108 

26  733 

27  lilK» 

2s  330 

2)^  993 

29  739 

29945 

30  m 

VII  .    .  . 

2  54-2 

2  542 

2  714 

2  711 

3  2r>r) 

3  255 

3811 

3  811 

4  518 

4  556 

VIII  .   .  . 

6  otiy 

ti923 

H032 

S(t33 

!»  l  ltl 

ü  141 

10  455 

14  4t)7 

10  731 

10  748 

IX  .  .  . 

3  0.S4 

3  084 

4  ItKJ 

4  KM) 

(]51B 

(iG(Mi 

«!72i) 

H2<:) 

GH41 

»1 932 

X... 

4  388 

4S88 

6242 

6342 

6401  1 

6  401 

7586 

7Ö9Ö 

6  329 

8341 

Tabelle  II.  Betriebemittel 


<iroj»pe 


1  880 

Loko-    Wagen  für 

mo-  Gttter- 
sonen-' 

verkehr 


Stttek 


Sta- 
tionen 

I 

lAnsaU 


1881 


Loko- 
mo- 
tiven 


Wagen  filr 
Per* 
äonen- 
verkehr 


,  Ottter- 


Sta- 
tionen 


Stflek 


1889 


Loko- 
mo- 
tiven 


Gater- 


Wagen  tür 
Per- 
sonen-! 

verkehr 

Stadl 


Ste- 
tionn 


I  . 

n . 
m . 
rv . 

V  . 

VI  . 

VII  . 

vnr . 

IX  . 
X  . 


t 

1616| 
6617^ 

3938' 
6161 

iiisl 

8468' 
9781 
768' 

344 
17Ü, 


9689 
6601 
9480 
676 
944 
9874 
917 
548 
251 
Ü21 


86061 
919976 
88988 

9848 
18187 
99816 

6964 
19 106 

6  637 

9479 


1849 
8867 
8941 
681 
1081 
SWt 
981 
762 
268 
389 


I  I 
1666  ;  9780  :  87744! 

6678'  6880  989849; 

8661  9684  108780: 

708,    609  19014 

1 188     961  89988 

8989  9617  191996! 

806     946  7708 

1019     788  29016 

450      332  10  KXJ 

595     729  12 120 


1867 

1761 

9896  : 

40481;  1881 
9884»8,  4967 

8964 

6061 

6194 ; 

8888 

8760 

8784  • 

116  868 

8818 

766 

814 

694  1 

16884 

610 

1978 

1886 1 

1087  - 

89716 

1467 

8986 

4876 

8080 

188910 

4876 

807 

867 

897' 

9788 

1» 

911 

1  826 

978 

34170 

1061 

882 

579 

468 

15  963 

475 

516 

783 

849 

17  289 

AneBehliefslieb  der  Linien,  für  welche  Berichte  nicht  eingegangen. 
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Längen. 


1885 

1886 

1887 

1888 

1  889 

Zunahme  für 
das  Jahrzehnt 

Eigen-  Be- 
tbams-  triebs- 
llnge 

Eigen-  Be- 
thums-  triebs- 
llnge 

Eigen-  Be- 
thums*  [  triebs* 
Iftnge 

Eigen-  Be- 
thams-  trieb»- 

Eigen-  Re- 
thums- .  triebä- 
linge 

Eigen- 
thums- 
Iftn 

Be- 
triebs- 

Eogl.  Meilen 

Engl.  Meilen 

Engl.  Meilen 

Engl.  Meilen 

Engl.  Meilen 

Prosent 

6  490 

t 

6418  i 

6696 

6  572 

6  648 

6641 

6688 

6908 

8942 

16,M 

15,30 

17816 

17  686 

17  627 

18097 

17  737 

18200 

17  927 

18  405 

18088 

18  620 

26,-ü 

27,66 

•JO0P8 

20  449 

20  397 

20  747 

20  998 

21  649 

21  409 

22  122 

21596 

22241 

49,79 

52,08 

0  65(t 

6H13 

6  849 

7  848 

7  394 

K058 

8  104 

H372 

8  424 

69,16 

70,.ia 

12607 

12  668 

13  3r)7 

13  421 

14  162 

14  226 

15  42'! 

15  50,^ 

lü  451» 

16  533 

99,11 

99,sa 

30144 

30  710 

38791 

33  476 

36  855 

37  521 

39  095 

39  6.S4 

40  400 

41  3(10 

75,94 

75.08 

4  857 

i  ^94 

5  601 

5  689 

7  298 

7  396 

7  782 

7  88!) 

8175 

8284 

221,59 

225,89 

10890 

10  902 

1 1  262 

11275 

13  952 

14  086 

15S16 

16  129 

16  443 

16  869 

137,M 

143,51 

7389 

7  880 

7690  1 

7  681 

8  315 

8406 

8694 

8686 

8766 

8647 

188,n 

186,M 

8788 

8808 

9081  1 

9091 

9760 

9880 

10646 

10686 

It  160 

11164 

164,10 

164tM 

und  Anzalii  der  Stationen.  0 


1883 

1884 

188  5 

Loko> 
mo- 
Uven 

Wagen  fttr 

i  Güter, 
sonen- j 

Tericehr 

Sta- 
tionen 

Loko>  1 
mo- 
tiven 

Wagen  fUr 

^^J-  1  Güter- 
sonen- | 

Terkehr 

_     „_  1 

Sta- 
tionen 

Loko- 

mo- 
tiven  j 

Wag 
Per- 
eonen- 
▼ei 

en  fttr 
Güter- 
kehr 

Sta- 
tionen 

Stück 

Anzahl 

Stflck 

1 

Anzahl 

Stück 

Anzahl 

1846 

8077 

1 

48881  1879 

1980 

8814 

48079 

1 908 

1961  ' 

8876 

44466 

8107 

6806 

6780 

874766 

4686 

6991 

7086 

888689 

4788 

7087 

7168 

889848 

6881 

4189 

8104 

187084 

4866 

4144 

8188 

180060 

4868 

4180  1 

8189 

186 122 

4418 

866 

728 

17667 

966 

917 

799 

19  748 

1102 

940 

806 

19  403 

1  115 

1468 

1269 

34  089 

1  619 

1  56») 

1395 

36  747 

1  803 

1  G43 

1  497 

30  800 

1  i)45 

4709 

8  238 

139  684 

4  673 

4  875 

8  490 

14(iG71 

4  688 

4  980 

3  .504 

146  GOl 

4  771 

428 

336 

II  123 

411 

499 

389 

12  110 

440 

543 

404 

18  728 

500 

1  40«) 

1041 

35  589 

1241 

1  469 

10.59 

36  803 

1  301 

1  .521 

1  (»78 

37  375 

1  370 

716 

626 

,16  678 

554 

736 

532 

17  010 

558 

780 

558 

18630 

642 

878 

911 

17  669 

719 

948 

977 

.  18981 

778 

967 

1089 

18941 

770 

1 
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1886 

1  «87 

G  r  n  p  p  e 

I.oko* 

mo- 
tiven 

Wagen  für 
Gttter- 

eonen 

verkehr 

tioneu 

Loko* 

mo- 

Wagen  für 

Güter» 

sonen 

verkehr 

Sta* 
tioaen 

Stack 

Aniahl 

Stack 

AaiaU 

I    .  .  .  . 

2013 

8966 

46883 

8119 

8078 

8806  . 

46950 

9975 

II  .... 

71Si 

7560 

398480 

6094 

7896 

7918 

806459 

59U 

ni  .... 

4188 

8148 

188881 

.  4567 

4878 

8998 

148873 

4768 

IV    .  .  . 

944 

817 

81607 

1107 

1042 

886  , 

86088 

1881 

V    .  .  .  . 

1  749 

1618 

41106 

8118 

1871 

1761  . 

46736 

3846 

VI  ... 

6220 

3  777 

1511814 

5  243 

5  440 

4  066 

171  124 

5465 

VII  .... 

584 

-147 

14  4Ü1 

5*4 

71G 

58U 

18  928 

703 

VIII  .... 

1  55s 

1  132 

38  225 

1  3k(; 

1  02.') 

1  440 

47  968 

1  725 

IX  .... 

864 

<i29 

20274 

731 

<i7U 

23  060 

822 

X    .  .   .  . 

985 

1063 

20681 

81(i 

lUÜO 

1  Itil 

33  911 

899 

Tab.  HL  Bo- 


1880 

1881 

18ft8 

1888 

1884 

Gruppe 

ttber- 

Ar 

100  Bc- 

Uber- 

Ar 

100  Be- 

über- 

Ar 

100  Be- 

ttber- 

Ar 

100  Be- 

über- 

Ar 

100  Be- 

havpt 

triebs- 
uieilen 

haapt 

triebs- 
meilen 

haupt 

triebs- 
nieileii 

hanpt 

triebs- 
meilen 

havpt 

trieb«- 
lueileu 

Anzahl 

Anzalil 

Anzahl 

Anz.tlil 

I  .  .  . 

32  .'>s5 

55y 

35  313 

593 

38  117 

620 

41  198 

65-1 

4196(5 

664 

II     .  . 

126  495 

907 

145  400 

1017 

154  647 

1026 

169944 

1011 

169955 

l(Xfi 

III  .  .  . 

78485 

616 

86698 

678 

90008 

561 

100781 

648 

98861 

«n 

IV  .  .  . 

13064 

881 

10768 

888 

16087 

818 

16678 

996 

16889 

991 

V  .  .  . 

85188 

888 

87880 

406 

80148 

898 

88580 

889 

86817 

876 

VI  .  .  . 

84418 

863 

107586 

488 

117889 

480 

119967 

407 

119  968 

400 

VII  .    .  . 

3387 

8640 

3885 

10874 

12224 

VIII      .  . 

14  801 

319 

18  845 

383 

20ai7 

36^1 

31  979 

874 

29  053 

327 

IX  .  . 

2'jr>i 

•_'.')2 

5  289 

305 

H  721 

278 

10  487 

286 

9  642 

X  .  .  . 

9  529 

2t0 

11199 

812 

14  387 

351 

20883 

848 

17  466 

854 

^)  AneiehliefiiUoh  der  Linien,  Ar  welche  Berichte  nicht  eingegan^n« 
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1«88 

1889 

Zunahme  für  das  Jahrzehnt 

Loko> 

mo- 

tiven 

Wagen  für 

1  Gilten 
sonea- 1 

Terkelir 

StA« 

1 

tienen 

1 

—  — 

Loke* 

mo- 
tiren 

Wagen  für 
801IMI' 

Terkehr 



StA. 

j 

tionen 

L  ,  ■  - 

Loko> 

mo- 
tiven 

Wagen  für 
Gttter- 

Bonea-, 
▼erkehr 

Ate. 

tiuneii 

1 

StBek 

-  - 

Stttdk 

'Aimhl 

— 

Proient 

9198 

i 

8704 

48061 

9818 

9161 

1 

88U8  > 

48140 

9988 

88,11 

46,M 

40,M 

1 

•  98,47 

7786 

8166  1 

890866 

5440 

8199 

8698  1 

884 166 

6680 

47,M 

69,17  { 

57,41 

1  47,16 

4B08 

8880 

168796 

4061 

4646 

8601 

164174 

5119 

48,10 

44,«  ' 

76,97  1 

97,13 

1  67,M 

1197 

««' 

97781 

1476 

1984 

1017  ' 

88819 

1618 

100,» 

998,» 

136,86 

2140 

1869 

65067 

2684 

2369 

2009 

61667 

2778 

118,04 

112,82 

239,02 

172,0» 

r»89() 

4  384 

191  038 

5  947 

6093 

4  522 

200286 

6  811 

76.00 

9(M» 

101,67 

72.57 

809 

604 

2«J  74C) 

79C» 

B63 

6'25 

22  786 

8(13 

216.r.' 

188,oa 

263,7C 

185,77 

2  287 

1  731 

57  603 

1  961 

•J428 

1  741 

68  755 

2095 

222.14 

217,-fi 

233,09 

174,93 

944 

709 

24  (V49 

887 

994 

727 

25  2H2 

;i6i> 

1R8,'.^.'. 

189,64 

280,62 

261. .-.7 

1168 

1325 

25612 

1008 

1322 

1408  , 
1 

2ö248 

1 160 

181,28 

126,64  , 

1 

198,0t 

198,20 

P 

aiiteiipereoiial.O 


1885 

1886 

1887 

1888 

1  889 

Znnahme  für 
das  Jahraehnt 

Über- 

für 
100  Be- 

1 

Aber- 

Ar 

10(t  V,f- 

über- 

fllr 

100  He- 

Uber- 

Ar 

100  Be- 

über- 

Ar 

100  Be- 

Über- 

> Ar 
100  Be- 

haupt 

 t_ 

triebs- 
nieilen 

havpt 

triebs- 
meilen 

hanpt 

triebs- 
meilen 

hanpt 

triebs- 
meilen 

bau  pt 

triebg- 
meilen 

haupt 

trieb« - 
Dl  eilen 

Ariznli! 

■  •'1,1 

Prozent 

41  0-  J 

ti45 

41  »;27 

64h 

46  501 

602 

r>0  13H 

41»  5h6 

761 

4-  52,17 

+  86,13 

168091 

933 

176  212 

989 

198060 

1072 

199044 

1  Oito 

208921 

1 188 

-f  65,16 

+  26,47 

90806 

468 

88958' 

4ffiL 

108786 

488 

107980 

M 

107548 

480 

H-  46,47 

—  6,04 

16909' 

980 

17480 

800 

10014 

806 

98860 

811 

80867 

874 

-f  166,«! +88,1 

38486| 

858 

48918' 

865 

48970 

856 

54880 

875 

66901 

878 

+  184,w 

+  18,7t 

114809' 

880 

191117, 

15  896 1 

866 

187000 

860 

147768 

879 

189680 

888 

+  65,» 

-  6^ 

19909. 

17490 

18986 

18464 

+  794,94 

30  802 

325 

35  718 

889 

46  062 

347 

49  531 

322 

52  905 

31G 

+  267.44 

—  0,94 

13  012 

283 

18  430 

394 

21  145 

817 

26  74»; 

318 

28138 

322 

4-  B53.:.i 

-r  27.7S 

17260. 

t 

236 

19  740 1 

264 

25658 

277 

30729 

311 

29728 

278 

-f  211,97 

—  0,71 
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Tab.  IV.  Ver- 


1880 

1881 

1889 

Per- 

üüter- 

Per- 

Gü- 

Per- 

QUter- 

Per.l 

Per- 

Ottter-1 

Per- 

Omppe 

sonen" 

tonnen- 

sonen- 

ter- 

sonen* 

'  tonnen- 

sonen- 

1 

ter* 

sonen- 

tonnen- itonen- 

ter- 

Meilen 

Zngmeilen 

MeUen 

Zngmeilen 

MeUen  | 

ZnfmeUea 

Millionen  Meilen 

MilUoieB  Mdlen 

MiUienen  MeUen 

I  .  . 

872.1 

189M 

( 

16,s  [ 

17,4 

978,1 

1556,9 

1 

17,»  1 

17,9 

1 

1114,91  16eSM| 

18,9  1 

17,4 

II.  . 

1666.S 

19666,0 

86,6  • 

70,1 

1980^7 

14811,7 

1 

41,1 

89,7 

9966,si  15998,«j  44,6  > 

89,1 

III  .  . 

I  043,i 

7  85'2,o 

23.7 

48,6 

1  246.7 

9  394,s 

27,6 

66,4 

1388,8 

9  3{)5,^ 

29.7 

66.« 

IV  .  . 

104,8 

680,*« 

4,6  1 

9,» 

134,i 

685,8 

4,6 

7,7 

181,6 

806,3 

6,2 

y.4 

V  .  . 

178,0 

965,4 

6.t| 

11,6 

999,1 

1177,« 

18,4 

969,4 

1895,»' 

14,4 

VI  .  . 

970,t 

6581,T 

98..; 

49,1 

1166^0 

7169,1 

97,9  j 

65,9 

ISOM 

7flS7,9i 

89,1 

61.« 

vn .  . 

106,1 

691,0 

M  1 

199,* 

795,9 

9,1 

6,9 

149,7 

788,1 

8,9  ! 

6,« 

VIll  .  . 

'231,1 

1  {m,i 

6,3 

11,6 

804,0 

1  494,0 

8,7 

13,3 

344,9 

1611,.'. 

8.7 

14, 

IX  .  . 

67,6 

818,3 

2,8 

7,1 

71,» 

4ä2,ti 

8,6 

13,ü 

107,8 

618,0 

5,0 

15.^ 

X  .  . 

989,» 

609^7 

8,1  j 

6,4 

979,» 

669,6 

4,» 

7,9 

889,4 

880^ 

9^ 

Qrnppe 


1686 

Per-    ,   Güter-   '  Fwr- 
aonen-  ,  tonnen-  i  sonen- 

MeUen  Zngmeilen 


Ottter- 


MiUionen  MeUen 

Millionen  MeUen 

I .  .  .  , 

1881,7 

1960.9 

99,1 

16,9 

1462,& 

2079,9 

88,9  1 

II  ...  . 

9707,9 

19000^ 

59,9 

90.« 

9908,9 

.  81069,4 

68,t  t 

Uf .  .  .  . 

1489,9  \  19187,9 

89,4 

70^9 

1687,1 

1 

14007^ 

48,4 

77,1 

IV  ...  . 

228,6 

1527,0 

7,9 

ll,s 

250,'» 

1875,6 

1*' 

V  .  .  .  . 

447,8 

2  499,6 

16,0 

22,7 

652,6 

8  242,8 

16,6  1 

! 

9IM 

VI  ...  . 

1681,1 

10590,4 

48.9 

75,9 

1786,9 

12158,9 

48,7 

88,8 

VII.  ..  . 

971«6 

1869,9 

6,0 

9,1 

818,9 

1680^ 

•**  ! 

IM 

vni .... 

608,6 

9678,6 

IM 

19,7 

684,9 

8416,9 

15,«  1 

98,1 

IX  ...  . 

195,a 

1  162,7 

6,1 

11,0 

221,7 

1370,8 

7,0 

12.^ 

X  .  .  .  . 

591,8 

1514/) 

^  i 

12,9 

618,0 

1740,« 

10*0  1 

14,8 

1887 

Per^    I   Gflter-   |  Per- 
•  I  Bonen- 
1  Zngmeilen 


tonen-  tonnen- 
MeUen 


08te^ 


Ansi 
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i(ehr8lei8tungen.O 


1888 

1  H84 

1886 

Per- 
sonen- 

Güter- 
' tonnen- 

Per- 
sonen- 

tittter- 

Per- 
sonen- 

ölUer- 
, tonnen- 

'  Per- 
sonen- 

Güter- 

Per- 
sonen- 

Güter- 
tounen- 

Per- 
sonen- 

Oater^ 

MeUen 

Zngmeilen 

Meilen 

Zngmeilen 

Meilen 

Zngmeüen 

Millionen  Meilen 

Millionen  Meilen 

Millionen  Meilen 

1171,» 

'  1779,» 

19^ 

18,« 

1998,7 

i  1764,» 

9IH' 

17 

1987,7 

1  1794. 

91,1 

1 

9841,t 

16814,0 

47,6 

»2,:> 

2468^ 

'  16168,7 

58. 

88,ti 

2601,6 

17  881,9 

66,5 

86,3 

1468,s 

9  817,y 

34,T 

66,5 

1444,: 

10577,» 

88,1 

68,0 

1  427.1 

11  57(>,-. 

37,0 

6«,i 

194,7 

1018,0 

6,9 

10,» 

a06,a 

1006,0 

7/» 

10,5 

912,9 

1258,1 

7,1 

11. 

M7,e 

1668,7 

lOA 

17,0 

499,1 

1994,» 

19. 

19. 

597. 

9196.7 

14. 

91. 

1666,« 

9198,5 

86,1 

7(M 

1668,7 

9465,» 

89^7 

71,3 

1498,7 

9688. 

40.  . 

71. 

175,1 

m,^ 

4,0 

6,« 

908,1 

1069,6 

4,4 

7,6 

908,6 

1154. 

4,s 

8. 

896,1 

2  071,1 

17.3 

416,y 

2  281,3 

10,5 

18,K 

437,» 

2  876,^ 

10,s 

18,3 

161,» 

767,4 

10,4 

166,4 

795,7 

6.. 

9,1 

154,1 

1  740. 

6,4 

8.» 

4 

490^s 

886,» 

6^ 

9,» 

4oe,T 

1094. 

7.  . 

1 

9. 

1888 

1889 

Znnahme  fttr  das  Jabraelmt 

Per- 
seaen- 

Gttter- 
1 tonnen- 

Per- 
sonen- 

Oflter- 

Per- 
sonen- 

GUter- 
tonnen- 

Per- 
sonen- 

Oater- 

Per- 
sonen- 

•  Oflter- 
. tonnen- 

Per- 
sonen-| 

Qflter- 

Heilen 

Zngmeilen 

Meüen 

Znc^eilen 

Meilen 

Zngmeilen 

HiUionen  MeUen 

Millionen  Meilen 

P  r  0  a  e  n  t 

1511. 

9948. 

19^s 

1661. 

!  9818. 

95. 

90,3 

77.1 

1    65.0  ' 

69.» 

16.S 

98499,41  67. 

107. 

8998. 

98096,t 

70. 

108,7 

98,»» 

88.1  1 

91,0» 

47,4S 

1764. 

14167. 

46,» 

79. 

1806,0 

14718,5 

47. 

80,5 

78,11 

•    87,»  ' 

98,» 

65.» 

301,1 

2  079,9 

9,1 

14,1 

839,5 

2&46,a 

10,6 

17,4 

33a») 

1  225,»» 

130,4t; 

76,1» 

619. 

8  784,6 

17. 

98. 

656,1 

4157. 

19,1 

80. 

278.» 

1  880,«4 

184,68 

160,» 

1948,7 

19660. 

fti. 

M. 

1965,» 

!  18868. 

54. 

99,» 

104,» 

104,»» 

196.» 

88,9e 

888. 

1880. 

8. 

18,3 

840. 

'  1780,7 

8. 

18,» 

996.0 

,  901,»» 

648,M 

996.» 

648,7 

8  868. 

18,5 

98,4 

670,» 

8  787,4 

19,4 

80,0 

190,96 

945,0» 

968,t» 

166.« 

987. 

1541,8 

7,-» 

18,9 

1  797,1 

14,* 

3.%,'.»:. 

473,54 

235,w 

91.6« 

729. 

9019. 

11.  1 

17. 

761,7 

1  9016,5 

18. 

16. 

217,60 

1  995,6« 

290,10 

1  210,»' 
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Tabelle  Va.  Einnahmen') 


1  b  b  u 

188  1 

1882 

■ 

im 

Be- 

Oe- 

im 

'  Be- 

,  Oe- 

im 

Be-  ■ 

1 

6e- 

Ornppe 

Pir- 
•onen> 

Güter- 

trielM* 

maunt* 

Per- 
son«ik 

Oüter- 

-i 

triebs- 

oammt- 

1 

Per- 
sonen- 

Guter- 

triebs-jSonBt* 

■ 

1 

Verkehr 

Einnakme 

Verkehr 

Einnahme 

Verkehr 

Einni 

Ihne 

Milliooen  Dollars 

Millionen  Dollar« 

Millionen  Dullars 

91»« 

47,n 

49,0 

3Hf,S 

96,0 

60,7 

08,1 

96^ 

98,7 

86.B 

3,7 

8,1 

8,4 

4,9 

4,4 

a,» 

II  .  . 

1 

:  i4i,s 

187,T 

[  909,9 

4»,» 

169,t 

908,4 

919,0 

66,9 

lM,ft  ' 

919,9 

9084 

IM 

a.4 

10,3 

18,7 

8,« 

»1» 

18,4 

TTT 

in .  . 

28,3 

73,i 

101,7 

Okfl 

78,9 

119,1 

86,7 

77,9 

118,9 

116,7 

1,9 

2.1 

6,1 

7,9 

2,9 

4,« 

i 

TXT 

IV  .  . 

4,0 

1     9,«  , 

Ida 

*** 

11  A 

Hfl 

1 

1  B  A  1 

18,0  1 

1  o  > 
10,9  , 

1A  • 

0,« 

'      2,1  . 

28,3  ^ 

2,» 

0,9 

2,9 

8,1 

24  ' 

8,9  • 

V  .  . 

32,1 

32.7 

11,0 

27,v 

38.» 

89,3 

12,1 

28,6 

40,7 

42.1 

l.l 

*  2,9 

4.0 

f  - 

l.< 

3.« 

5,0 

1,8 

3.1 

4.« 

XTJ 

VI  .  . 

«J2.1 

12.3,3 

126,7 

34.^' 

139,t 

144,3 

44,4 

111.2 

15li,.. 

161  ,J 

1.3 

3.5» 

5,V 

1.) 

1.1 

."i.-'t 

i.fi 

4,0 

6,n 

VII  .  . 

4.R 

15.i 

20,1 

21,2 

4,r 

17..; 

23,2 

19.6 

26,4 

1.9 

O.i  > 

8,0 

1.7 

6.:. 

8.8 

1 

0,0 

1 

7,8 

vm  .  . 

9,0 

27.9 

87,« 

88,8 

13.0 

34,e 

47,6 

48,6 

18,9 

86,9  1 

49,8 

4.» 

6,« 

1,« 

4,* 

V  . 

IX  .  . 

18,1 

8,7 

i   18,0 1 

16,7 ; 

16,9 

16^; 

91,»  ' 

SM 

0,9 

«,» 

v: 

1,0 

8,« 

1 

4,4 

1 

8,4. 

X.  . 

8. 

17,T 

96,»  • 

1(M 

99,4 

88,1 

19,7  < 

894  i 

9,0 

4^ 

e,t 

2,0 

4,9 

«.« 

1 

4,1 

» 
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[in  Millionen  Dollars]. 

<ü«  Einnahme  fOr  i  Betriebameile  [in  Tausend  Dollars]). 


1888 

1884 

1886 

Be- 

Oe- 

1 

Im 

Be- 

Ge- 

im 

^  Be- 

Qe- 

Ii 

öttter-i  "i«b8- 

sammt- 

Per- 

1  Oater- , 

triebs- 

samint- 

Per- 
sonm- 

Ofiter- 

triebs-  sammt- 

i"      ,  ,  - 

Einnahme 

▼erkehr  - 

lünnahme 

verkehr 

Einnahm« 



1 

MUlioaen  DoUan 

Millionen  Dollars 

Millionen  Dollars 

eo.1 

87,7 

89,1  1 
4i« 

Ml* 

87,s 

88,» 

f 

66,1  ; 

Vf  ,i 

M 

4»« 

4,3 

4,4 

8,9 

69,» 

IKM 

214,3 

88S/> 

B6,ti 

144,9 

18.3 

12.4 

8,» 

b,v 

11,4 

85.« 

127.0 

79.* 

117,6 

119,» 

76.7 

110,7 

1  IMji 

•M 

6,« 

Ii» 

4,0 

5J1 

8,1 

«1» 

14,« 

81.1' 

14,3 

inj 

«.4 

»*♦ 

M 

M 

Ii» 

»1« 

8it 

31,4 

46,» 

IM 

SSM 

47,7 

49,s 

16,4 

88,s 

80^7 

60^1 

1«« 

■M 

1.4 

8,» 

Ii«  ' 

4,1 

168,1 

179,» 

47,7 

litt,! 

164,» 

169.7 

44,1 

117,s 

168,1 

169,4 

4,1 

5,7 

Ii* 

»1» 

Ii» 

8,» 

fti» 

U 

Mr» 

80,1 

7,« 

Ml» 

88.4 

7,» 

81V» 

.  88,x 

a9,t 

Ii" 

6,- 

4,4 

1,* 

4,» 

M 

IV 

41,1 

66 

57.4 

14,1 

4M 

5t»,3 

68,8 

14,9 

41,s 

6«.; 

68,v 

M 

:i6,9 

27.«« 

IB.!» 

23,ii 

24.. 

16,v 

22,v 

23,» 

1.0 

8,» 

0,» 

a,* 

8,3 

AM  ' 

14,» 

84,6 

39,6 

44.1 

18,s 

86,4 

89,3 

44,» 

w 

4,» 

8,0 

4i« 

ANbir  As- 

16 

2S90  Stattet  JÜtthaiL  Iber  die  EiMstehMB      YaniB.  Staat«!  tob  Aaarifca. 


1886 

1887 

im 

t 

1 

Be- 

Oe- 

in 

Oe- 

Gmf  pe 

Per-  1 

aOBMI-  , 

Q«ter- 

triebe-  , 

1  . 

Per- 
aoBea- 

Oflter- 

triaha-  | 

1 

aaBuat> 

 • 

Verkehr  i 

1  lÜBnalime 

Verkehr 

m«i»ali 

mt 

MilUoBeB  DoUara 

MUlioaen  DoUan 

I 

81,1 

1 

604 

68.« 

Sl4 

884 

■ 

64,» 

•»* 

4,9 

M  äk. 

8,» 

* 

II 

1864 

888,1 

8184 

684 

1 

'     947,B  , 

iw»r 

«4 

l«i* 

(  1 

IS,» 

TTT 

XU  «     •  • 

86,»  ' 

184,1 

1874 

484 

168,1 

1464  ' 

iw4 

44 

•4 

a4 

«4 

IV 

64 

UM 

214 

984 

74 

17,4 

1 

84,7 

14 

«I» 

14 

•4 

15.» 

884 

644 

174 

vif* 

14 

4,1 

14 

»4 

1        4,»  • 

Vi 

191,4 

16»,» 

Ö24 

187,7 

1,4 

8,« 

54 

' 

14 

•1« 

64 

VII 

7.K 

"ja,!. 

30,s 

88,» 

964 

844  . 

6,« 

14 

•t« 

44  • 

VI  II 

16.7 

48,& 

664 

62,4 

19,» 

68,4  ; 

1,« 

4,« 

6,4 

1,4 

•4 

R4  ' 

IX  .  .  . 

ü.a 

19,1 

86,9 

984 

7,» 

814 

994 

804 

04 

84 

04 

>  84 

.        8,»  ' 

X  .  . 

144 

874 

'  48^ 

48,* 

16»' 

81,» 

1  ^ 

6O4 

; 

1 

8,1 

M    '  - 

i»» 

8,1 

1 
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I  888 

1889 

Zanahme  füx  dM  Jahnehnt 

im 

Be- 

Ott. 

im  1 

Be- 

Oe- 

* 

u 

1 

Be- 

Ge- 

Pcr^  ; 

Guter- 

triebs-  1 

IBUBt- 

soaen- 

Güter- '  triebe- 

aammt- 

Per- 
sonen- 

Gttter- 1  *ri«ks- 

Verkdir 

Einiiftlund 

Verkehr 

Eiiui 

•hme 

Terkfllir  " 

TMiiti 

8bme 

HiUioaw  DolUn 

Millionen  Dollars 

Proseate 

1 

SM 

87,» 

Wh* 

1 

i    SM  ' 

67,9 

69,» 

66,1« 

41,91 

41,7ft 

»»» 

10,« 

1 

1 

8»,»  : 

187,7 

«Ob» 

14,9  ; 

74,1 

I 

1  188,1  ' 

96«,s 

1  flSM 

66,19 

88,M  ^ 

41,01 

89,1« 

10|S 

4,» 

KM 

IV 

1  ~ 

».» 

1 

lU,t  ! 

l«f|V 

.  106,s  ' 

160,« 

;  164,9 

66,91 

41,9» 

48,9« 

47,70 

Sil 

4,1 

•i» 

«.»  . 

18,1 

96,9 

jSO,w 

1 

'  21,8 

1 

81,> 

191,M 

117,7«  j 

118,7« 

119,87 

«1» 

M 

1»» 

*»•  ; 

8,1 

«1 

in|V 

MO  n 

71  H 

Ii  IQ  17 

1  l^ai 
1 14,«* 

84» 

1|> 

8/>  ! 

t 

r>4,9 

136.« 

181,1 

66,1 

^  188,4 

196,9 

!  906,;) 

59,09 

62,80 

3.8 

4,6 

1,4 

8,« 

9,7 

^> 

36,1 

87,6 

10,a 

27,9 

88,8 

3y,H 

1 18,93 

79,71  , 

87,78 

87,74 

8,ä 

*^ 

1,» 

8,* 

19,1 

47,7 

67,0 

21,1 

62,7 

78,s 

77,« 

U8,«7 

1 

89i9»  , 

96,4« 

100,0» 

li« 

8,0 

8,1  ; 

7.f 

»1,1 

8,1 

86^ 

'  87,0 

286^ 

1  168,9» 

178««o 

178^ 

0,» 

Ii« 

8,1  1 

4|» 

i 

am 

61,« 

1    «8,1  ( 

60,8 

188,99 

1  116.» ; 

1 

198,90 

104,00 

8i« 

»1» 

i      8,»  ' 

8|» 

15» 
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Tabelle  V».  Einnahme  fSr  1  Person  und  Meile 


Grnppe 

1  880 

für  1 
Pw-  j  ttttter- 

1  H81 

für  1 
Per»  1  Ollter- 

tmicn-  tonnen- 
meile 

1882 

für  1 
Per-  '  Oflter- 

sonen-  tonnen- 
meile 

1  H83 

für  1 
Per-  Oüter- 

sonen-  tonnen- 
meile 

1884 

fttr  1 
Per>  Otlar- 

sonen-  tonMB- 

meile 

Coitt 

Cents 

CenU 

Cents 

I  .  .  . 

ir  1^ 

DH)  .  . 
IV  S)  .  . 
V«)  .  . 
Vl  't  .  . 
VII«)  .  . 

vm«)  .  . 

IX  .  . 

X  .  .  . 

8,1»    '  1,MS 

9,167  0,H9V 
3,034           1,4.' >> 
8,964  1,933 
2^il  1,369 
8.346  3,630 
8,43}  2,4«3 
3,'*9«.  8,37« 
2,968  8|1«S 

2,116  i,7n 

2,t33  0,W» 

2,  >>34  1,363 
2,7S'<  1,S8« 
2,4**  1,3«9 
3,174  2,t3-« 

8,391  a,!.-.: 

3.  -1  2,52« 
8,07&  8,16& 

1 

9,W6     .  1,73^ 

2,037  0.7«3 
2,SM  1,400 
2,^3»  l,:i*h 
2,44J9  1,571 

3,1(1» 

3,316  2,ts« 
3,767  2,374 
2,989  2,&T0 

3,0n  1,73S 

O  til  O-IMM 

3,0iic  4),ni6 

2,  «16 

3,&»>  1,443 
2,4a  1.391 
8,140  2,363 
8,«SS  1,983 
3,1M    ,  2,Si« 
3,9M  8,791 

2,016  1,647 
Uff**  v^n* 
8.149  0,79t 
2,370  1,164 
2,413  1,340 
2,43.'.  1,19» 
2,!«b  1,9» 
2ili3fl  l,fi08 
8,098  2^09» 
^990  8»WS 

Tabelle  VI.  Ausgaben  ') 

(Die  kleineren  Zalilen  unter  den  Gruppen  beziehen  sich  auf 


1880 

1861 

18H8 

Betriebtansgaben 

Oe- 

BetriebtenigebeB 

6e- 

BeuriebMHugebea 

Ge- 

Grnppe 

über-  1 
banpt 

in  Pros. 

der  Ein- 
nahme 

aanimt- 

ans- 

traben 

über- 
haupt 

in  Pros. 

der  Ein- 
nahme 

KHhen 

über- 
haupt 

in  Pros. 

der  Ein- 
nahme 

■aaunt- 

au'-- 
^ab»»n 

MilU>oll.| 

Mül-DolL 

x 

MiU.DoU. 

MULDoU. 

it 

MiUJ>oU. 

I  .  . 

6,3 

8,1» 

34,7 

661» 

61,1 

8,:. 

38,5 

8,V 

66,4 

1  9.1 

II  .  . 

110,9 

68,74 

187,» 
IM 

126,0 
8,4 

til,4ä 

2UÖ,t. 
14,» 

134,3 
«•« 

68^ 

1  383,9 
'  14J 

'  118,9 

6.: 

III  .  . 

i,' 

68.« 

90,4 

6,7 

76,i 

ii0»i4 

110,0 

7,:< 

78,3 
»,< 

66,yt 

IV   .  . 

ii» 

64,45 

12,!« 

»»» 

10,3 
«1» 

16,5 
M 

12,8 

67,00 

20,3 

V  .  . 

19,5 
2,4 

00,» 

80^ 

84,1 

64,1» 

1  87,6 

4,1' 

2«.6 

•2,9 

6M 

41,9 

VI  .  . 

«1» 

68,6« 

110,6 

80,7 

s.» 

68,00 

137,0 

90,8 
W 

67,7» 

166,1 

vn  .  . 

17.» 

10,»  , 

48,1« 

»,1 

tu 

48,96 

vin  .  . 

3,0 

8»« 

28,9 

3,7 

47.fi 

ö,u 

28.:. 

07,u 

5,: 

IX  .  . 

7,7 

«I» 

68»46 

11,» 

11,5 

68,04 

17,3 

15,6 

71,4« 

21,7 

V 

X  .  . 

12,3 

4mm 

SH.R 
6,. 

«»» 

46)tt 

86.'. 
7,1 

19.1 

i  6," 

1)  Abtllglich  11%  der  Biaiehme  in  PenoBeaTerkehr  ftt  Poet  und  EUgat  —  «)  n**/..  de^gL 
^)  Anstehlierilieh  der  Bahnen,  für  welche  Berichte  nicht  vorlief^en. 
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und  fQr  1  Gutertonne  und  Meile  [in  Cents]. 


1  RS5 

1  H8H 

1887 

l  888 

1  8  H  9 

fttr  1 
Per-  Oüter- 
lonen-  tonnen- 
meile 

Abnahme  für 
das  Jahrsehat 

Ar  l 
Per-  :6flter- 
•eaen-  tonnen- 
meile 

fttr  1 
Per-  Oüter- 

sonen-  tonnen- 
tneile 

für  1 
Per-  iGflter- 

Bonen-  tonnen- 
meile 

fttr  1 
Per-  'OUter- 

Bonen-  tonnen- 
meile 

für  1 
Per-  Qflter- 
sonen-  tonnen- 
meile 

CenU 

CeaU 

Ceau 

Genta 

Cents 

Proieate 

l,fM  l,*n 

2,3^*  0,w.s 
SM««  l,m 

9>Tt  1,11» 

2,61«  1,779 
2,6-*«  l,ti«9 
3,t»9  2,0tN3 

1,  MO  1,W» 

2,  f'«i  O.Hi» 

2,0  In  Oi&Hl 
2,301  0,8«! 
2(400  1,IM 

9.aM  1,111 

2,S&8  l,t>«3 
2,4«i  l,i66 
2,7S.S  1,474 
2.SM  1,70» 

1 

],9M  l,&s; 
2,011  0,'*»7 

2,<)9ti  0,711 
2,320  0,Wf* 

1,10» 

2,4»  1,078 

2,3tin  l,.s3o 

2,413  l,3<<i* 
2,609         1 ,39« 
8,SSS    1  1,707 

1,  «« 

l,98i 
2,048 
2,1&9 
2,336 
2,90» 

2,4;w 

2,39U 

2,&is 

2,  n6 

1,»S7 

0,^16 
0,6>«) 
0,781 
1,048 

0.  971» 

1,  U0 
1,37S 
1,»9 
1,8« 

1,9«>  1,470 

\,99S  0,808 
2,090         0,6«  1 
2,307  0,766 
2|a75  1,087 

2,m  1,018 

2,4»i>  1,M>9 
2,'.74  1,39h 
2,l!*4  l,»tS 

2,ai4  1,M0 

—  12,3    —  20,1 

10,c  22,6 
8,6    —  28,3 

—  27,0    —  47,A 

—  29,4    -  48,& 

—  8,0   —  a6> 

—  34,4     —  40,1 

—  26,0     —  48,» 

—  86,0  - 

-  98.0  —Al^ 

I  in  Millionen  Dollars]. 

die  Ausgaben  für  1  Betriebemeile  [in  Taneend  DoUareJj. 


1889 

1884 

1886 

BefcriebeniugebeB 

Oe- 

BetriebMttsgiiben 

Qe 

Betriebeantgraben 

Ue- 

über- 

in Proz. 

enmat- 

über- 

in Pros. 

Munnt- 

ans- 

ilber- 

in  l'roz. 

iammV 

ans- 

der  Ein- 

der Ein- 

der Ein- 

haupt 

nahme 

graben 

haupt 

nahme 

gabcn 

luiui»t 

nahme 

gabeu 

MilL  DoU. 

« 

|MUl.DoU. 

HiU.  DeU., 

% 

im,  Dou. 

MilL  Doli, 

8 

1  Hill.  Doli. 

41,1 

70,» 

00,4 

89^  ! 

69,8 

97,0  ' 

6B,M 

«7.1 

o,>. 

e,a 

9.3 

»1» 

9,0 

188(S 

»8,1» 

284,3 

189,7  1 

Ö6,31 

842,« 

181,7 

64,»4 

885^ 

8,» 

14,» 

8,1  1 

14,6 

7i» 

IM 

68»4t 

185,6 

86,0  1 

18,» 

186,1 

80,:. 

79,tft 

118,0 

4,3 

6,4 

; 

«1,3 

4," 

5,» 

18i> 

ÜB/n 

81,» 

18.7  ' 

66,«i 

21,» 

18,7 

66,66 

81,4 

«»t 

8»« 

8»» 

M 

9M 

68^0 

44,0 

8(M 

68vw 

48,4 

88,« 

66.M 

51,ä 

2.9 

4,6 

3,8 

4,5 

4,1 

1(KM 

lti6,4 

90,4 

60,41 

169,9 

96,» 

69,44 

166,« 

8,4 

».» 

W 

Si> 

6,» 

46,19 

8M 

18,« 

47,n 

88,» 

19,0  , 

48,04 

98.1 

80,1. 

66,1« 

32,8 

88,1) 

66> 

89,1 

64,3 

3,0 

5,3 

•»,» 

3.0 

18,3 

71,« 

26,s 

18,> 

79,71 

87,7 

16,4 

86/i 

»,1 

4.S 

4,0 

M 

20,3 

48,Tt 

S8,M 

47,r. 

21,3 

54,10 

47,4 

V 

V 

6,» 

2r> 

9,» 

-  *)  10 "/o  desgl.  -  *}  16,««%  deegl.  ~  »)  l6«/o  deegh  ~  «)  I87n  deegl. 
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0  r  a  p  p  e 

1  S  H  6 

Betriebsaasgaben 

Uber-     1  J*'?«- 
beapt  ; 

MiU.  DoU.  % 

Oe- 
samint- 
«u- 
irabeD 

MiÜLDolL 

1887 
Betriebsensgaben 

über-  PS?«- 
.      .        der  Ein- 

'^l^^  Behme 
lUlL  DolL  ;  % 

'   ■  Ge-  ■  ' 
gmmat- 

,  MilL  Dell. 

T 

40,0  j 

6{»,SA 

(UVB 

68,» 

n 

180yi  1 

166,» 

6B,tt 

9fA  n 

7  t 

18,J 

14^ 

III 

»4,2 

ti7,ss 

111  6 

4,1  . 

i  Oll 

4,» 

IV  

66|U 

1  22,4 

16,s 

»jn 

2,2 

8,3 

2,2 

8,4 

V  ..... 

65,u 

61,1 

64,Sä 

57,0 

4,t 

VI  

UKV» 

8M 

170,* 

114,6 

61^ 

197,7 

6,t 

3,1 

5,3 

VII  

16.«  ' 

61,50 

1 

18,6 

64,u 

VIII  

88,9  1 

1  B8,s 

68,19 

70,3 

M 

•i» 

IX  

80y0> 

i  ^ 

28,» 

81,M 

8i* 

2,9 

4,1 

X  

57,7S 

1  46,» 

29,3 

69,1» 

60,» 

6,1 

TaM«  Vn.  €asaiiiait»rträge  ii 


Qrnppe: 

I 

n 

m 

IV 

Es  betrugeu 
(in  Dollars) 

über- 
haupt 

für 
l  Meile 
(engl.) 

über- 
haupt 

für 
I  MeUe 
(engl) 

flber- 
Ittiipt 

für 
1  Meile 
(engl.) 

flber- 
bnq^ 

fflr 
1  Meile 
(4i«L) 

Hui.  ' 

Taos. 

Hill. 

Tmu. 

MÖI  ~ 

Tau. 

mu. 

Tmu. 

Betriebseinnahmen   .  .  . 

IM* 

19U,» 

6,«« 

914*« 

Betriebsaosgaben  .      .  . 

401,4 

»,S4 

1  417,1 

8,3« 

H56,:i 

4,45 

142,8 

8,19 

Betriebsüberschn  ('s 

185,« 

2,y< 

820,8 

4,8S 

386,0 

2^1 

71,8 

Dazu  sonst isje  Kiiiiiahincn 

15.« 

173,6 

1,03 

29,3 

0,15 

ti  e  s  luiim  t  c  i  u  nahm  e  ii 

:1Ü1,3  ^ 

3,18 

994,4 

416,3 

2,10 

78,« 

1,» 

Davon  ab: 

Ar  Zinsen,  Renten,  Stenern 
1.  dflfgL  raeammen  .  . 

1 

1 

1,» 

818,» 

1,76 

«•,♦ 

1# 

bleibt  Beineinnahme 

Ii» 

964,7  ' 

li«e 

(Mo 

0,u 

davon  an  Dividenden   .  . 

78»» 

1." 

56,7  , 

<M> 

7.i 

<M* 

nutbin  verbleiben 

Ofif 

88,1 

0,»« 

91,0 

«M» 

1,» 

1)  EinechlieXslioh  der  AaM;aben  für  rund  87  engl.  Meilen  Bahn  in  Oanada. 

^  maoohliebUoh  rand  146  engl  Meüeii  in  1689  w8lhe(er  Strodcon  mit  geringem  Vorkehr. 
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1888 

1889 

ZanaliBie  Ar  das  Jahraehnt 

Betriebtansgaben 

Oe- 

Betriebsaasgaben 

Ge- 

Betriebsausgaben 

Ge- 

1 

ilber- 
baopt 

in  Proz. 
der  Ein- 
nahme 

saaunt- 

aus- 
gaben 

über» 
haapt 

in  Proi. 
der  Ein- 
nahme 

staunt- 
aus- 
gaben 

über- 
haopt 

in  Proz. 
der  Ein- 
nahme 

•aaunt- 

auB- 
gaben 

MiU.  Doli. 

MilLDoU. 

MilL  DoU., 

% 

Mill.  DoU. 

Proaeate 

48,»»)  t 

70,N 

70,t 

10,6 

4M  , 

88,Ti 

6M 
10,« 

4M 

48,» 

107,» 

14,* 

17M  ; 

66,«« 

!  14,» 

t»,Mi 

46,»» 

101,t  ' 

70,1« 

14M 

104,1  ; 

4.  7 

68,0» 

i  14M 

6M> 

64.10 

18»« 

68,4« 

37,» 
3,* 

1 

68,a 

; 

M 

186,69 

4,*« 

147,» 

4M 

-»» 

67,«7 

6M 

46,1  1 

o  o 

07,0» 

60,i 

I86i«s 

«,»» 

IflM? 

186,1 
8,» 

6M 

908,» 

136,3 
8,1  . 

64,M 

8»« 

10,«« 

76,»« 

6Mf 

Ml» 

9M  1 

vom 

'  8M 

I68,ie 

14,»i 

4M  i 

2,9 

68,« 

TM 

48^»  i 

M 

6M« 

1  7M 

188^ 

U,n 

UQßt 

82,» 

86,1 
4,» 

, 

8,1 

74,M 

86,» 
4,» 

16,90 

as6,»7 

SM 
M 

64^ 

8M  1 

8<»  . 

64,1« 

64,1 
M 

91M« 

18,» 

ISM» 

dem  tahraM  1880  Ms  1888. 


über-  ,  55, 
.      .1  Meile 

8*«pt  (aagl.) 

Hill  TaUK, 


VI 


über- 
haupt 


für 
I  Heile 
(engl.) 


Mill.  Taus. 


vn 

über-  , 

.      ,1  Meile 

baupt  I 

Mill.  Taas. 


VIII 

für 

.  ^  1  Meile 
baupt  (,ngL) 


über- 


Mill.  Taus. 


ilber- 


IX 

für 

.  ,  1  Meile 
baupt   ^^ngi ) 

Mill.  Taus'. 


über- 


X 

für 

.  1  Meile 
baupt  ,  ^^gi,) 

MiU.  {'Tbiu. 


174,« 

IM 

191,4 


KjO,*« 
40,6 

21,2 

IM 


4,»« 

1,4* 
0,14 

1,6« 


1,91 

0,3.. 
0,lf 
0,17 


1  t>4b.(. 

999,0 
t>48,4 

62,3 

710,7 


476,» 
234,.s 
221,7 
12,» 


;>,i; 

3,11 

2a> 
0,10 

Ms 


1,»» 

0,74 
0,71. 
0,04 


292,8 
160,0 
142,w 
14,4 

168,7 


96,9 

60,8 

11,4 

49,4 


5,73 
2,94 
2,7» 
0,9» 
8,07 


I,B« 

1,19 

0,97 


672,0 
.S41,t 
230,5« 
26,3 

96M 


188,1 
68,1 
49,9 
18,8 


6/)8 
3,03 

2/).'. 
0,8:1 

M» 


1,«7 

0.6<i 
0,14 
0,16 


245,"i 
is6,i 
59,9 
12,u 

TM 


81,3 
-  9,4 
0,9 
10,3 


3>4 
2,90 
(),»4 
Ü,l» 
1," 


1,8« 

0,ii 

U,<M 
0,«6 


430,9 
241,11 
189,0 
39,« 
9IM 


196,1 
22,.. 
32,v 

-9,7 


.^,40 
3,08 
2,37 
0,37 
M4 


M» 

0,1« 

0,40 
0,13 
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Tabelle  VIII.  Vergleichende  Uebereicht  der  Haupt- 


U  r  u 

p  p  e 

Oflgenttand 

I 

u 

m 

IV 

1860 

1888 

1880 

1888 

1880 

1888 

1880)  188» 

Beförderte  Reisende  .  .  . 
Znnaliaie  ia  PreMntea 

XUL 
% 

68,» 

108,« 

TT*«!** 

81,7 

188.1 

T*»»|S" 

97,f 

66.» 

^  Ml  M 

9,«  ^ 

;44ei,t« 

1 

Geleistete  Pertonenmeileti  . 
Zunahme  in  Prozenten 

Mill. 

H 

879,1 

1551... 

1048,9 

\  IBOdfi 

T~  78,11 

104,>  SS9.^ 

Beförderte  Frachttonnen 
Znnahrae  in  Prozenten 

Mill. 

•» 

Ii 

35,1 

"p  4  /  ,«* 

145,7 

241,» 

122,» 

6,-  23.* 

4-248.17 

Geleitt.  Frachttonnenmeilen 
Znahme  in  Proaenten 

Mill. 
g 

1394,4 

2318,» 

12666,0 

2Sil95,i 

T  BB,»t 

7  852,0 

14  713,i 

580,»  2546,x 

BiBaaluae  n.  PenonenTerki  Hill.  $ 
Zanahme  ia  Proaenten  g 

SM 

TwO»>» 

44,» 

74,1 
T  00,w 

88.« 

46,« 

4,0  8,9 

Bianahaienaa  Oaterrerkehr  Hill.  $ 
Znnakme  in  Proaenten  g 

8M 

I41,t 

186,r 
1  aai»* 

78,4 

,  108,i 

»,».  üM 
'-f-iil,w 

Geaammteinnahmen    .   .  Mill. 
Zunahme  in  Proaenten 

69,i 

902,3 

282,8 

«IQ  u; 

104,» 

154,s 

14,*  31,i 
-1-119,»: 

OesammtansRfaben  .   .  .    Mill.  $ 
Zunahme  in  Prozenten  |{ 

4K,9 

68,9 

187,H 

274,a 

86,4 

149,v 

12,8  31,T 

BetriebelikDge .  .  .  eogl.  Meilen 
Sanalime  in  Proaeilten  )i 

öUili 

6  942 

14  586 

18  620 

-f-  J7,66 

14626 

22241 

4955,  8424 

Anaahl  der  Beamten  .  .  . 
Evnahnie  in  Proieaten 

Ana. 
S 

32585 

49  686 

*  a« 

126  495 

208921 

73  426 

107  542 

12034  30867 

Wagen  lllr  PeraoaenTerlniir 
Zaaaiune  in  Proaenten 

Aas. 

II 

se» 

8806 

6001 

8688 

9480 

8601 
+  44,W 

676,  1017 
1+  76,W 

Wagen  für  Ofltenrerkehr  . 
Zunahme  in  Proaenten 

Ana. 

<> 

0 

»061 

48110 

+40,*> 

819976 

884166 

88988 

t 

164174 

'>  +  »7,U 

984818981». 

Zunahme  in  Proaenten 

Anz. 

?, 

16!6 

2151 

5617 

8  129 

-f  I7.:;-« 

8888 

'  4(V45 

+  4:),«i 

616  12S4 

-f-100,J« 

Stationen  

Zunahme  in  Prozenten 

Anz. 

1849 

2  283 

-1-23,47 

3  857 

56H0 
-f  47,1« 

3  241 

5  119 

681  161Ü 

-f  ise-^ 

Einnahme  £.  1  Persuueumeile  Cent« 
AjHWhme  in  Proaenten  { 

2,1« 

l,»il 

—IM 

2,8»l 

l,m 
~  IM 

2,167 

2,osu 
1-  M 

3,oS4  ^  2,»: 

Einn.  1 1  OfltertonaeanieUe  Genta 
Abnahne  ia  Proaenten  % 

1^ 

1««7 
—«0,1 

1,0«4 

0,MNi 

—  SM 

0,8« 

i  0^ 

1 

1,M»  ,  0^ 
~  47.» 
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betriebsergebnisse  in  1889  gegenüber  1880. 


Gruppe 


V 

VI 

vu 

VlU 

IX 

X 

1860 

1838 

1880 

1888 

1880 

1888 

1880 

1888 

1880 

1888 

1880 

1888 

1 
1 

80b« 
1  unnt 

88,9 

61,1 

0,^ 

-Iii**  " 

8^; 

IM 
+880,17 

Ivo 

5,9 

8^. 

80b« 
+188^1 

1 

656,1 

970,? 

1986,;« 
-|-104,M 

106,1 

346,s 

881,1 

870i» 
+180,1« 

57,« 

868,» 

888,»! 

761,1 
+S17,»« 

48,7 

91. V 
+11 B,.'» 

2,.-. 

9,9 

6,5 

8t .« 

^32H,4« 

— i»V  1  7  (Ki 

2.«' 

10,6 

-fi.'ti6,es» 

4  157,'i 
-4-:iMO.t;4 

6  531,: 

13  363.5 

591.0 

l  780,7 

3  737,4 

+24&,(» 

:il8,3 

1 797,1 

509,7 

2016,5 
+  2M6,a 

8.« 

30,^ 

56,1 
+  84,»l 

21,1 
+118,«J 

8," 

2U,4 
+188^0» 

Miß 

•4-lfM.1t 

1    A  Wp  •  • 

98,1  1  186,» 
1  +  8<M» 

15,.'> 

87,» 

87,9  . 

68,7 
+  88^ 

lU,«i 

87,» 

17,7 

88,1 
+118,1» 

1 

186,1 1  a06,s 

1 

81,a 

!  89,8 

1     1  Oft«» 

88,» 

77,« 
+100^ 

18,» 

87,» 

88,» 

1 

8B^, 

61,4 
+104,»» 

69,5 

IIS,« 

+  7B,^•i 

17,» 

86,« 

76,5» 

+  1  l(),<ii 

n,a 

97 

+ 1 2 l,oa 

1 

16  533 

28  668 

41  SCO 

'J  542 

8  284 

6988 

16H59 

+  143,.M 

:{(M4, 

8847 

488H 

11  164 

+  t.'.  1,« 

84  413  130630 
j  +  6»,» 

2^7 

18  454 

14  801 

52  905 
+857,44 

2  951 

28138 

9  629 

29  728 
t811,W 

944 

8O08 

^llS.8f 

8874  ;  4688 
+  «M» 

817 

686 

548 

1741 
+ai7,7e 

851 

187 

684 

1408 

+188«M 

18 187: 

•1657 

88816 

800886 
+101,«T 

6864 

1  88786 
,  +868.« 

18106 

68755 

+888,60 

6687 

85868 
+880,«» 

8479. 

88848 

+18«,w 

11181 

1 

8808 

+1 1 8,04 

8408'  6093 

-\-  70.W 

278 

868 
'  4-21  ß,ia 

768 

2  428 
+  222,u 

344 

Ui)4 
+  18ö,»s 

470 

1388 
+181,>8 

1081 

2  77H 
-f- 178,0» 

3  667 

6311 
72,iJ 

981 

808 
4-185,77 

762 

2  0% 
+  17l.!»a 

268 

-^2(n,.•.7 

389 

1  160 
-f  198,>o 

8,S7& 
—  89,4 

—  8,0 

3,74« 

,  2,<i<' 
"  —  84,» 

3,4SS 

2,.'>74 
—  26,0 

3,8K 

2,4y4 

2,9t>H 

2,314 
-  28/» 

—  48,» 

1,«I18 

-  8M 

1,.56» 
-  48^9 

t 

1,8W 
—  48,» 

3,v;i 

1,48« 
—  80,» 

3,16-^ 

1,«5« 
-  41,4 
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Tabelle  IX. 


LAnge  der  Eisenbahnen  am  Schiurs  der  Geschftftsjahre  1880—1880. 


30.  Jani 

Engl.  Meilen 

( 

ZnMhnieiii  ! 

1     ä(>.  Jnni 

Engl.  Meilen 

i  '■ 

Ziulahaie  in 

i 
• 

1880  .  .  .  . 

Ö7  724 

1886   .  . 

180  760 

+  4,«« 

1881  ...  . 

9ft4W 

1687  .  . 

148688 

+  8.« 

1882  .  .  .  . 

•  106870 

+11.»  i 

1  1888  .  . 

16190» 

+  6.» 

188S  .  .  •  . 

i  116851 

+ 

1888  .  ■ 

166186  , 

8.» 

188«  ...  . 

181794 

+  4,» 

1880  .  . 

168807 

+  4,1» 

1886  .  .  .  . 

196188 

+  1 

Tabelle  X.  Länge  der  Eisenbahnen  In  den  Zensusjahren  1830—1890  und 
doron  Vertbeilung  auf  die  Fläche  und  BevAlkerung  nach  Staatengruppen. 


StMten- 
gnippe 

Bahnlänge 
(Bnslisclie  Meilen) 

1830 

1840 

1850 

1880 

1870 

1880 

1890 

h 

a) 

b) 
••) 

überhaupt   

auf  KKi  _J  Meilen  .  . 
10 (MM)  Kinw»hner 

— 

618 

0,i& 

2,30 

9686 

4,1» 

9,51 

8644 

5,88 
11,63 

4887 

13,40 

6  866 

9,46 
14,63 

«878 
ll,i& 

14,71 

n.  ] 

il  ! 

b,i 

C  1 

auf  lü()  J  Meilen  .  . 
II)  (KN.)  l*.iUlW0Dn6r 

80 

0,04 

0,1" 

1  286 
1,«' 

2  722 
2,&6 
4,33 

5  993 

5,64 
7,39 

9978 

9,3« 

14  245 

13,40 

1H614 

17,M 
l>>,i3 

ni.  { 

i\ 

c) 

ttberbaupt  .  . 
enf  UK)  □  Meilen  .  . 
n  10000  Einwohner 

198 

0,80 

0,71 

1018 

0,98 

2,90 

5935 

6,79 

13,90 

8319 

9,09 
14,64 

14  307 

18,79 

20,4: 

21 718 

20,93 

96,60 

IV.  j 

l\ 

auf  100  aMeUen  .  . 
~  10000  Einwohner 

10  . 

0^  1 

6&0 
0,4ä 

9," 

968 
0,67 
8,>4 

2660 

1,86 

8)0» 

8018 
9,w 

8,7S 

4689 

8,t7 

9089 
17,« 

V.  [ 

a 

auf  luu  □  Meilen  .  . 
n  10000  Einwohner 

87' 
0,0» 

1  124 
0,ja 

6248 

1,80 

10^ 

7  596 
18,M, 

8568 
3,M 
II,» 

18686 

VI.  j 

H 

b) 
c) 

überlianpt  

aal  100  J  Meilen  .  . 
„  lOOOO  Einwohner 

t 

107 
0,^ 
Oi« 

4  380 

1,14 

II.«» 

970f. 

2,*4 
16,M 

22475 

5,89 

98,M 

37  464 
86^ 

vu.  1 

a'i 

b> 
c) 

überhanjit 

auf  100  iJ  Meilen  .  . 
^  10000  Einwohner 

1 

! 

1  - 

85 

3,10 

2  r>42 
48,M 

H887 

9,» 
68^ 

VIII.  j 

a) 
b) 

cj 

überhaupt   

auf  100  J  Meilen  .  . 
n  10000  Rinwohner 

_  1 

MM  t 

666 

0,19 

1  4,7» 

8960 
19,» 

7600 

2,14 

22,01» 

90866 

6,75 

40,» 

IX.  j 

t] 

ttberhnnpt   

anf  100  J  Meilen  .  . 
f,  10000  Einwohner 

91 

0,0.. 
0,w 

46 

O.Ol 
«»,*> 

i  889 

0,10 
2,79 

661 

0,17 
4,13 

8041 

0,ft<i 
11,67 

9864 

9,ss 

28,56 

X.  [ 

ai 
b) 
c) 

überhaupt  .... 

anf  100  J  M.  ilen  .  . 
y,  10000  Einwohner 

t 

-  1 
1 

23 

1578 

0,2» 

.  18,»' 

4888 

0,1'' 
80,si. 

13  160 

1,61 
69,98 

Ueber-  1 
hMpt  1 

a) 

b) 

C) 

anf  100  □  Meilen  .  . 
^  10000  Einwohner 

40  1 

0,03 

'  1 
97661  8671  98990  !  48168 

0.  13       0^'      0,97  1,6« 

1,  «il       8,71       9,10.  18,75, 

87794| 

2,9» 
17,49 

168687 

5,51 

96,«^ 
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Unsere  Eisenbahngesetzgebung  des  Jahres  1892. 

Vortrag: 

febalUa  im  Architekten-  nnd  Ingenieanrerein  zu  Hannover  «n  8.  Febmiur  iflBS 

▼on  ObefT«gi«niiigar»th  Tkon^ 

Das  verfloasene  Jahr,  das  ann  war  ao  gröfseran  weltgeschichtlieheD 
Breigoisseo,  und  io  mehrfadier  Hiosicht,  für  Deatschland  infolge  des 
Niederiiegens  tod  Handel  und  Gewerbe  sowie  des  Ansbrachs  der  Cholera, 
recht  unerfreulich  verianÜBn  ist,  wird  in  der  Geschichte  des  Eisenbahn- 
wsseas,  insbesondere  des  prenisischeo,  einen  so  hervorragenden  Plats  ein- 
nahmen,  wie  kanm  ein  anderes  Jahr  zuvor.  Nicht  nur  ist  ein  hoch 
bedeutsames  Gesetz  für  Siieichtemng  des  weiteren  Ansbaaes  des 
preolsischen  Eisenbahnnetzes  erlassen  worden,  nicht  nur  hat  die  prenisische 
Stastsregierong  im  Verein  mit  den  deutschen  Bondesri  gieningen  wichtige 
Gebiete  des  Eisenbahnwesen»  gemeinsam  neu  geordnet  und  vorhandene 
Beslinimiugen  einer  neuen  Prflfaug  und  Umarbeitung  unterzogen.  Kondeni 
ei  hat  anch  die  deutsche  Boichs regierung  internationale  Vertrftge  zum 
Absehhds  xmd  zur  Durchfühnuig  gebracht,  die  eine  neue  Aera  des  Ver- 
kehrsweseos  beginnen,  und  auf  den  durch  die  Eisenbahnen  vermittelten 
Verkehr  von  Nation  zu  Nation  einen  alle  Erwartungen  Abersteigenden 
befrachtenden  Einflufs  haben  werden. 

Es  verdient  deshalb  unsere  EiseDbabuge»etzgebang  des  Jahres  1892 
nit  Becht  eine  ehrenvolle  Erwähnung,  nnd  ein  Rftckblick,  eine  kurze 
Oarstdlang  und  Andeutung  der  eingeffthrten  Neuerungen  wird  nicht  ganz 
sawillkommen  sein. 

I. 

Den  ersten  Platz  in  dieser  Besprechung  verdient 
Das  internationale  Uebereinkommen  Ober  den  Eisenbahn- 

frachtverkehr. 

Die  Entwicklung  der  Eisenbahnen,  die  in  verhftttnilsmftlsig  kurzer 
2ait  aas  geringfllgigen  Anflbigen  zu  einem  alle  Kuhnrstaaten  aberziehenden 
Xetie  sieh  ausgebildet  haben,  muTste  naturgemifs  hftuiig  das  Vorbanden- 
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sein  der  zahlreichen  Landesgrenzen,  die  Vielktipügkeil  der  Eisenhahnunter- 
nehmer, und  die  Verschiedenheiten  der  für  den  Eisenbahnverkehr  wichtigen 
Landesgesetze  schwer  eniplinden  lassen.  Da  mag  srhrni  früh  hier  und  du 
der  Wunsch  erwacht  sein,  dufs  die  aus  diesen  Verschiedcnlu'iten  erwachsenden 
Erschwernisse  beseitiüt  werden  müchten.  Zum  ersten  Male  aber  wurde 
dieser  Wunsch  in  eine  teste  (Jestalt  gekleidet,  als  anfangs  der  7üer  Jahre 
die  Advokaten  de  Seigiieiix  in  Genf  und  Dr.  Christ  ifi  Basel  dem  mit  der 
Berathung  eines  Geset/entwurfs  über  das  schweizer  Eisenbahntransport- 
wesen beschäftigten  Hundesrathe  das  Ersuchen  unterbreiteten,  auf  da.-» 
Zustandekommen  einer  internationalen  Kegeiuug  der  wlchticisten  Fragen 
des  Eisenbahntrans])ortrechts  hinwirken  zu  wollen  Gern  k:iiii  der  Bundes- 
rath (lieser  Anregung  nach,  und  als  die  befragten  Hcf^ierunueii  der  Xachbar- 
staaten  Deutschland.  Frankreich,  Italien  und  Oesterreich-rnüarri  sicli  ent- 
gegenkommend geaufsert  hatten,  wurde  beieits  1876  ein  ^  v(»rläufi  ger 
Entwurf  für  eine  Vereinbarung  über  den  internationalen  Eisen- 
bahnfrachtverkehr*' vorgelegt,  der  wesentlicli  von  dem  Grun<l>atze 
ausging,  dafs  eine  Einit^ung  der  Staaten  über  gleichmalsige  rechtliche 
Behandlung  des  internationalen  Verkehrs,  also  des  Verkehrs  von  Land  zu 
Land,  herbeigeführt  wenleii  solle,  während  das  Frachtrecht  für  den 
inneren  Verkehr  der  einzelnen  Lünder  hiervon  nicht  berührt 
werde.  Zur  Berathung  dieser  xXngeleuenlieit.  für  welche  die  deutsche 
Reichsregierung  einen  Gegenentwurf  ausgearbeitet  und  vorgelegt  hatte,  trat 
am  13.  Mai  1878  zu  Bern  die  erste  internationale  Konferenz  von  zur 
Betheiligung  eingeladenen  Staaten,  nnd  zwar  aiifser  den  schon  t^enauiit^ii 
noch  von  Luxeuiburu.  den  Niederlanden  und  Kulsland  zusammen. 

Na(  lideni  der  aus  dieser  Konferenz  hervorgegangene  gemeinschaftliche 
Entwurt  nielirfacher  Kritik  unterzogen  war.  nachdem  nameMtli(h  au(di  der 
Verein  deutM-lnr  Eisenbahn  Verwaltungen  Stellung  zu  denistditen  genomnieu. 
nnd  in  einer  in  der  Hauptversamndiing  zu  Salzburg  1S7*>  festgestellten,  allen 
betheiligten  K'egierungen  vorgelegten  Denkschrift  eingtdiend  sich  geiiulsert, 
sowie  zu  <len  einzelnen  Punkten  seine  Hedenken  und  Gegenvorschläge  »ent- 
wickelt hatte,  trat  im  September  1H81  ilie  zweite  internationale  Konferenz 
zusammen,  und  im  Jahre  188<i  die  dritte,  die  mit  einem  Schlufsprotokoll 
vom  17.  Juli  l8ö('  die  Arbeit  viirlfinfig  beendigt«».  D<m-  hier  aufgestellte 
neue  Entwurf  wurde  von  sänimtii(  hen  Regierungen  einer  Prülimg  unter- 
zogen und  ueiieliiiiiirt.  und  im  Oktober  1890  von  einer  in  Bern  abgehaltenen 
diplomatischen  KnntVrenz  vollzogen.  Dieses  «Internationale  Ueberoiii- 
kommeii  ül»er  den  Eisenbalinfrachtver  kehr  vom  14.  Oktober  1890" 
bestimmt  in  seinem  Sc  hlufssatze  (Art.  liO): 

„Da.N  gegenwärtige  Uebereiidvouimen  wird  von  den  verlrag- 
sehliefsendeii  Staateu  sobald  aU  mOglich  ratiüziil  werden.  Seine 
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Wirksamkeit  beginnt  3  Monate  nadi  erfolgtem  Austausdi  der 
Batafikationsorkandeo/ 

• 

Am  12.  Februar  1891  wurde  das  Uebereinkommen  nebst  der  zn- 
gebörigen  Uste,  dem  Bei^ement,  betreffend  Brrichtong  eines  Zentralamts 
nad  dem  Scibhifeprotokoll  im  dentsehen  und  franzOsiscben  Urtext,  nachdem 
der  dentsehe  Bnndesrnth  diesen  Abmachungen  zugestimmt  hatte,  dem 
Bsiebstage  znr  ▼er&ssongsmftfsigen  Genehmigong,  femer  die  Ansftthmnga- 
bsstmummgen  nebst  Anlagen  zar  Kenntnifsnabme  vorgelegt  and  in  der 
dritten  Berafbnng  am  2.  Hai  1891  angenommen. 

Die  Ratifikation  fand  am  30.  September  1892  zu  Bern  statt, 
Mdals  das  üeberebkommen  mit  dem  1.  Januar  1883  in  Kraft  zu  treten 
hatte.  Dasselbe  ist  zunächst  ffir  jeden  betheiligten  Staat  auf  3  Jahre  ver- 
bmdlich.  Nach  dieser  Zeit  hat  jeder  Staat  das  Recht,  ein  Jahr  vor  Ablauf 
dieser  Zeit  seinen  Rficktritt  anzuzeigen.  Wird  hiervon  kein  Gebrauch 
gemacht,  so  gilt  das  Uebereinkommen  jedesmal  auf  weitere  3  Jahre  ver- 
längert (ArL  60). 

[)-da  Geltungsgebiet  des  UebereinkommeDS  umfalst:  Hclgien,  Deutsch- 
land Frankreich.  Italien.  Luxemburg,  die  Niederlande,  Oesterreich-Ungarn, 
nebst  Liechtenstein.  Kulsland  und  die  Schweiz.  Djusselbe  ordnet  die  recht- 
Hohen  Verhältnisse  bezüglich  aller  Sendungen  von  (iütern  aller  Art,  — 
aach  Thiere  und  Fahrzeuge,  nicht  aber  Reisegepäck,  —  ausgenommen 
einige  in  Art.  2  bestimmt  bezeichneten,  welche  auf  Grund  eines  durch- 
gehenden, d.  h.  vom  Autgabeort  direkt  an  den  Empfangsort  gerichteten 
Frachtbriefes  aus  dem  Gebiete  eines  der  vertragsschliefsenden  Staaten  in 
(las  Gebiet  eines  an<leren  vertrags.schliefsenden  Staates  aut  denjenigen 
Eisenbahnstrecken  befordert  wenlen,  welche  ausdrücklich  in  die  einen 
Theil  des  Uebereinkommens  bildenden  und  einer  fortlaufenden  Kichtig- 
haltung  unterliegenden  „Liste  der  Eisenbahnstrecken,  auf  welche  das  inter- 
uatioDäle  Uebereinkommen  über  den  Ei»enbahulrachtverkehr  Anwendung 
fiodef^.  aufgenommen  sind  (Art.  1). 

Ein  Blick  in  diese  Liste  zeigt,  dafs  z.  B.  von  säinmtlichen  deutschen 
Bahnen  nur  einige  schmalspurige  oder  ganz  untergeordnete  kleine  Bahn- 
strecken nicht  aufgenommen  und  auf  russischer  Seite  sogar  die  Wladi- 
luuikaser,  die  Orenburger  und  die  Samara-Ufa-Eiseubahn  eingetragen  sind. 

Dm  die  AasfOhrang  dieses  Uebereinkommens  zu  erleichtem  und  zu 
»icbem,  ist  ein  unter  der  Ueberwachung  des  schweizer  Bundesrathes 
stehendes  „Zentralamt  für  den  internationalen  Transport"  errichtet 
(Art.  57):  auch  sollen  wenigstens  alle  3  Jahre  Delegirte  der  vertrag- 
KfaMeaden  Staaten  zusammentreten,  um  etwaige  Aendemngen  and  Ver- 
hmenagn  des  Uebereinkommens  in  Vorsehlag  zu  bringen  (Art  69). 
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Der  Werth  des  Uebereinkommeiis  lüfst  sich  am  besten  würdigen, 
wenn  man  in  ßetracht  zieht,  wie  die  einächiügigeD  Verhältüisae  vorher 
geordnet  waren. 

I)er  iriteinjitionale  ( 'hjirakttT.  den  der  Eiseiihalniverkehr  naturgemäfs 
sofort  na<'h  l^^nsl  reckung  der  Sciiienen  über  die  Grenzen  der  einzelnen  Staaten 
annahnj.  liatte  uuoli  schon  frühzeitig  die  itetheilitrten  Eisenbahn  Verwaltungen 
genöthii^t.  besniulere  Vereinbarungen  üIh  r  die  Behandlung  der  aus  einem 
Staate  in  den  anderen  übergehenden  Sendungen  zu  treffen,  direkte  Tarife 
zu  bilden  und  diese  auf  gemeinsame  Transportvorsehriften  und  Bedingungen 
zu  stützen.  So  wurde  der  Verktdir  auf  den  verschiedenen  deutschen  Bahnen 
durch  ein.  später  von  den  Bundesregierungen  in  <lie  Hand  genommenes 
Betriel>sri'i:h'in('nt  geordnet.  Kür  den  Verkehr  der  deutschen,  der  Mster- 
reichischeii  un<l  ungarischen,  sowie  der  niederländischen  Bahnen  unterein- 
ander, wurde  das  [{etriebsreglement  für  den  V^erein  deutscher  Eisenbahn - 
Verwaltungen  vereinbart;  ähnliche  tJeglements  auch  für  den  deutsch- 
belgischen,  dt'utsch-rnssischen.  deutsch-italienischen  Verkehr  n.  s  w.  Aber 
diesen  Keglements  haftete  die  Schwäche  an.  dafs  sie  freiwillig  zustande 
gekommen,  also  jederzeit  kÜTidbar  waren,  dafs  sie  meistens  nur  gewisse,  in 
einen  regeren  Verkehr  miteinander  stehemlen  Bahnverwaltungen  nnifafst»-. 
vielfach  in  sehr  wichtigen  Punkten,  nicht  nur  formell,  sondern  auch  materiell, 
von  einander  abwichen,  und  endlich  in  rlen  die  Rechte  und  Pflichten  des 
Publikums  berührenden  Bestimmungen  immer  derartig  gehalten  sein 
mnfsten.  dafs  sie  mit  den  oft  sehr  voji  einander  verschiedenen  Gesetzen 
des  einen  wie  des  anderen  Staates  nicht  in  Widerst ?-eit  sich  setzten. 

Ij)  allen  diesen  Verhältnissen  hat  das  internationale  üebereinkommen 
gründlich  Wandel  geschaffen.  Nunmehr  gilt  für  den  ganzen  (iüterverktdir, 
soweit  er  unter  das  Lebereinkommen  gestellt  ist.  nur  ein  einziges  Fracht- 
briefrauster.  Wie  dies  auszufüllen  ist.  welch(  etwaige  sonstige  Papiere 
oder  Erklärungen  die  Bahnverwaltungen  fordern  können,  ist  genau  vor- 
geschrieben. Es  sind  Bestimmungen  darüber  gegeben,  wieweit  das  (iut 
mit  Nachnahme  belastet  werden,  unter  welchen  Formen  der  Absender  über 
das  Gut  vor  des.sen  Ablieferung  an  den  Em[if;int;ei  nachträglich  verfügen 
darf,  wie  die  Fracht  zu  berechnen  ist.  wie  das  Gut  von  einer 
Bahn  auf  die  andere  überzugehen,  wie  die  Ablieferung  zu  er- 
folgen hat,  welche  Pflichten  den  Halinverwaltungen  bei  Verlust.  Min- 
derung oder  Beschädigung  der  Güter  obliegen  und  in  welchem  Tm- 
fange  die  Verwaltungen  in  solchen  Fällen  sowie  bei  Versäumung 
der  Lieferfrist  haftbar  und  ersatzptlichtig  sind.  Insbesondere  ist  be- 
stimmt, dafs  Jede  Bahn  tnr  die  Fehler  der  nachfolgenden,  und  die 
nachfolgende  Transportführerin  für  die  Verjitiiehtungen  der  vorhergegan- 
genen —  unbeschadet  de»  Hückgriffs  der  Baiiuen  untereinander  —  haftet 
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Art.  27j,  wie  derartige  Ersatzansprüciie  geltend  /u  machen  sind  und  wie 
>ii  verjaliren,  Dafs  die  Vortheile  dieser  Einriehtuugeu  iiielit  verkümmert 
werden,  dafür  t^orgt  die  Bestimmung:  „Die  Bedingungen  der  tieineinsamen 
Tarife  der  Eisenbahnvereine  oder  Verbände,  sowie  der  Bedingungen  der 
besonderen  Tarife  der  Eisenbahnen  haben  nur  insoweit  Geltung,  als  sie 
diesem  Uebereinkommen  nicht  widersprechen:  anden  nfalls  sind  sie  nichtig'' 
('Art.  4).  vor  allem  aber  die  weitere  Bestimmung,  dass  ..Urtheile.  welche 
auf  Grund  der  Bestimmungen  dia^jes  Uebereinkommens  von  den»  zustän- 
digen Richter  erla^ssen  und  nach  den  für  den  urt heilenden  Ricliter  njafs- 
cebenden  Gesetzen  vollstrecklcir  i^^eworden  sind,  im  Gebiet  sämmtlicher 
Vertragsstaaten  VoUstreckbarkcit  untei-  Krfftllung  der  von  den  (besetzen 
des  Lande«,  vdr^eschriebenen  Bedingungen  und  Foruialitüten  erlangen,  ohne 
dab  eine  materielle  Prüfunij  des  Inhalts  zulässiu  wäre"  (Art.  5fi). 

Ist  auf  diese  Weise  eine  Gütersendung  aus  dem  südliclien  Frankreich 
"(tet  Italien  bis  in  die  zentralasiatischen  Steppen  in  allen  Beziehuntfen 
reditlich  geschützt,  und  ist  damit  dem  Handel  und  Verkehr  mächtig  Vor- 
xhul)  geleistet,  so  gewährt  das  U«'bereiukomnien  auch  den  Risenl)alinver- 
waltungen  erhebliche  Vortheile,  indem  es  die  siegeiiseitificn  Beziehuntjen 
iinii  Ansprüche  aus  den  internationalen  (TÜtertransportcn  genau  regell,  vor 
allem  den  unreellen,  vielfach  vertragswidrigen  Wettbewerb  durch  Unter- 
mietung «1er  vereinbarten  Frachtsätze  auf  dem  VVetje  der  Kefaktienbewilli- 
gang  dadurch  aus.schliefst,  dafs  es  ..Jedes  Privatübereinkommen,  wodurch 
einem  od(»r  mehreren  Absendern  eine  IVeiscrniärsitfunu  gegenüber  den 
Tarifen  gewährt  werden  soll,  veifiietet  und  nichtig  erklärt"  (Art.  11). 
ferner  bestimmt .  dafs  Streitigkeiten  der  Verwaltungen  untereinander, 
w»'rui  nicht  vor  dem  ordentlichen  Richter,  dann  auf  Bi'u:»'iiren  der  Par- 
teien, von  dem  Zentralamt  zu  entscheiden  sind  (Art  57.  und  vor  allem 
verfügt,  dafs  die  aus  den  internationalen  Transporten  lit'rrührenden  For- 
derunfien  der  Eisenbahnen  untereinander .  wenn  <lic  schuldneriscbe  Eisen- 
'•ahn  einem  andern  Staate  angehTirt  als  tlic  Forderungsbere«  htigte.  und 
femer  das  rollende  Material  der  Eisenhahnen  mit  Eins«'hlufs  sämmtlicher 
bewe^tlicher.  der  betreffenden  Eiscid»ahn  gehörigen  Gegenstände,  welche 
•«ich  in  «iiesem  Material  betinden.  in  dem  Gebiet  eines  andern  Staates  als 
de^»jenigen.  welchem  die  betreffende  Eisenbahn  angidiört.  nur  unter  ganz 
bestimmten  Voraussetzungen  mit  Arrest  belegt  oder  gepfändet  werden 
können  (Art.  23). 

FiS  leuchtet  ein,  dals  diese,-  internationale  üebereink<>?nmen  ein 
epochemachendes  iresetzgeberische.s  Werk  ist,  wie  bislaug  ein  ähnliches 
DOeb  nicht  zu  Stande  gekommen  war. 

Denn  es  ist  dasselbe  nicht  ein  Uebereinkommen  ifleieh  den  Zollver- 
trägen oder  dem  Weltpostvertrage,  lediglich  geuieinsame  Abmachungen  der 
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befcheiligteii  Staaten  unt«r  einander  zar  Regelung  gewisser  Zweige  der 
Verwaltung  und  Feststellnng  einheitlicher  Tarife,  sondern  ein  einen  wich- 
tigen Theil  des  bürgerlichen  Rechts  ordnendes,  den  Verkehr- 
treibenden einklagbare  und  eintreibbare  Anspräche  verlei- 
hendes Gesetz.  Diese  That^ache,  verbunden  mit  dem  Umstände,  dafs 
diesem  Gesetze  rund  T'/j  Millionen  Quadratkilometer  mit  260  Millionen 
Mensehen  and  mehr  als  150  üOO  km  Eisenbahnen  unterstellt  sind,  macht 
es  zu  einem  Ereignisse  ersten  Ranges,  und  unzweifelhaft  wird  os  einen 
erheblichen  Jiliiifials  auf  alle  anderen  neben  dem  Eisenbahiiverkehr  stehenden 
Verkehrsarten  und  auf  die  Umgestaltung  einer  ganzen  Reihe  wichtiger 
Zweige  der  Gesetzgebun«:  ausüben. 

Wie  die  Fortbildung  de^  internationalen  Uebereinkommens  durch  die 
erwähnte  Einsetzung  des  Zentralamts  vorge^iehen  und  gesichert  ist,  so 
nOthi<rt  dasselbe  srhon  sofort  zu  weiteren  internationalen  Verträgen.  Da 
u&mlich  seine  Bestimmungen  auf  die  Beförderung  der  in  Art.  2  bezeich- 
neten Gegenstilnde  keine  Anwendung  finden,  so  mfissen  die  hierans  sich 
ergebenden  Erschwernisse  durch  besondere  Hegierungavereinbaningen  be- 
seitigt werden,  wie  dies  in  §  1  der  Ansfährung.sbe.'itiinmungen  ansdrAcklich 
vorbehalten  ist.  Es  ist  auch  schon  eine  derartige  ..Vereinbarung  er- 
leichternder Vorschriften  für  den  wechselseitigen  Verkehr 
zwischen  den  Eisenbahnen  Deutschlands  einerseits  und  Oester- 
reichs nnd  Ungarns  andererseits  rücksichtlich  der  bedingungs- 
weise zur  Beförderung  zugelassenen  Gegenstände'*  (Leichen, 
feuergefährliche  Gegenstände  u.  s.  w.)  zustande  gekommen  und  am 
15.  November  im  Heichsgesetzblatt  veröffentlicht  worden.  Andere 
Vereinbarungen  dieser  Art  werden  zweifellos  bald  folgen. 

Aber  auch  das  interne  Verkehrsrecht  der  betheiligten  Staaten 
konnte  und  kann  sich  dem  Einflüsse  des  internationalen  Uebereinkommens 
nicht  entziehen.  Dies  zeigte  sich  sofort,  als  die  erforderliche  Umarbeitung 
des  für  den  zwischenstaatlichen  Verkehr  der  zum  Verein  deutscher  Eisen- 
bahn Verwaltungen  gehörenden  Bahnen  vereinbarten  Vereinsbetriebsr^lenients 
in  Angriff  genommen  werden  sollte.  Da  zur  Vereinbanmir  dieses  Regle- 
ments seiner  Zeit  die  entsprechenden  ßetriebsregleraents  für  die  Eisen- 
bahnen Deutschlands  einerseits  und  derjenigen  Oesterreichs  und  Ungarns 
andererseits  von  den  betheiligten  Regierungen  in  thunlichste  Ueberein- 
Stimmung  gebrac  ht  worden  waren,  so  erachteten  die.se  Regierungen  auch 
jetzt  die  Aufrechterhält uti'^  dieser  Uebereinstimmung  für  wflnsch^wertbf 
und  zwar  umsomehr,  als  das  iutematioiiaie  Uehereinkommen  in  manchen 
nicht  unwichtigen  Bestimmungen  auf  die  Landesgesetze  verweist  Die- 
selben traten  daher  zu  Berathungen  zusammen,  in  welchen  ein  gemein- 
samer Entwurf  als  Grundlage  für  die  neuen  innerstaatlichen  Reglements 
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TMeiobart  wurde,  worin  aber  nicht  nur  die  Bestimmungen  nher  den  Gfiter- 
Tcrkehr  nach  Mafsgabe  de»  Uebereinkommens.  sondern  auch  die  Aber  den 
l'ersonen-  und  Gepäckverkehr  behandelt  wurden.  Bei  dieHen  Verhand- 
iungen  gaben  die  Regierungsvertreter  auch  der  Meinung  Ausdruck,  dafg 
bei  Ausarbeitung  der  neuen  Reglements  für  die  einzelnen  internationalen 
Verkehrsverbände ,  —  also  auch  des  Vereinsbetriebsreglenients,  —  e.< 
nicht  angängig  sei.  in  den  Abschnitt  über  die  BefArderunj?  von  Güten) 
<lie  Bestimmungen  des  internationalen  üehereinkommens  hineinzu- 
arbeiten, sondern  dals  letzteres  in  seinem  vollen  und  unveränderten 
Wortlaute  aufrecht  erhalten  werden  müsse,  und  die  daneben  etwji  »t- 
forderlii  hen  weitereü  Bestininrnngen  lediglich  in  der  Form  von  nesonderteu 
Zasatzbestininiuiji;eii  angetüßft  werden  dürften.  Auch  für  die  innerstaat- 
lichen Kegleijjeiits  sei  es  erwünscht,  die  Bestimmungen  des  l'eberein- 
kt  niMieu.««.  .soweit  aniianui^.  nicht  nur  «lein  Sinne  nach,  sondern  im  un- 
veränderten Woiilaute  aufzunehmen.  Aut  (irund  dieser  Berathuniien 
wurde  ein  iieuns  Betriebsreclement  für  die  iMsenbahnen  in  Oestern-ich- 
Un^arn  erlas.sen.  sowie  an  Stelle  des  Betriebsreglenients  für  die  Kisen- 
hahnon  Deut.schlands  vom  11.  Juni  1S74  die  Verkehrs(trdnuni;  für 
die  Kisenbahnen  I)entschlands  vom  15.  November  \K^2  in  No.  41 
des  Heichsgef^et/Idatts  mit  Uültigkeit  vom  1.  Januar  1893  veröffentlicht. 
Zu  letzterer  war.  wa.s  hervorzuheben  ist.  nicht,  wie  beim  Berner  Ueber- 
einkomnien,  die  (fenehuiicrung  des  Hei(hstages  erforderli(di.  Ks  hal»en 
deshalb  in  dieselbe  die  Bestiniinnngen  jenes  Üehereinkommens  nur  in.soweit 
aufgenommen  werden  können,  als  .sie  den  bestehenden  deutschen  (Jeset/en. 
insbesondere  den  einschlügigen  Bestimmungen  des  Handelsgesetzes,  nicht 
widersprechen,  was  in.sbesondere  bei  den  Vorschriften  über  die  Bere«"h- 
Qung  und  die  Verjährunu  der  Entschädigungsansprüche  zu  Tage  tritt. 

Gleichzeitig  mit  der  Herstellung  dieser  Arbeiten  wurde  die  Umar- 
beitung des  Bef  riebsreglements  des  Vereins  Deutscher  Kist'ii- 
bahn- Verwall  uiiijen  begonnen,  was  dadurch  erleichtert  wurde.  dal>  an 
den  erwähnten  Regierungsverhandlnngen  ein  Mitglied  der  k.  k.  (Jeneial- 
ihrektion  der  österreichischen  Staatshahnen  als  Regierungskommissar  theil- 
nahm.  Diesem  Hei  denn  auch  die  Aufgabe  der  Ausarbeitung  eines  für 
die  Berathuugen  des  x\usschusses  für  Angelegenheiten  des  (iüterverkehrs 
a;eeigDeten  Entwurfs  zu.  der,  in  mehreren  Sitzungen  festgest«dlt.  in  der  /u 
Hamburg  im  August  18i*2  abgehaltenen  Hauptversammlung  des  Vereins 
Deutscher  Ei.senbahnverwaJtunßen  angenommen  wurde.  Leider  konnte 
Iiier  dem  gestellten  Antrage,  dem  Vorgantfe  der  deutschen  Heiehsrecrierung. 
welche  zur  f»esseren  Kennzeichnuntj  des  Inhalts  die  Bezeichjiung  „Ver- 
kehr.>*nrdnunii  '  für  „Betriebsreglenient"  und  ..Betrielis..rdnunij"  für  „Bahn- 
poiizeiregiemeut''   gewählt  hatte,  zu  folgen,  und  da,"  neue  Werk  etwa 

Anhxr  Hir  Ki«enb«luiw«Mii,  tflB.  Ig 


2a6 


Unsere  Eisenbahngeseugebang  des  Jaitres  1892. 


„VereinsverkehrsordüUüg*'  zu  benennen,  nicht  Folge  gegeben  werden,  weil 
für  Oesterreich  und  Ungarn  die  bisherige  Bedeutung  der  Worte  „Betrieb" 
und  „V^erkehr""  in  gewissen  staatsrechtlichen  Beziehungen  festgelegt  und 
schwer  zu  ändern  ist.  Das  neue  Vereinsbetriebsreglement  hat  selbst- 
verständlich den  ganzen  Inhalt  des  internationalen  Uebereinkommens  iu 
sich  aufgenommen,  und  dies  hat  zur  bemerkenswerthen  Folge,  dafs  auch 
der  Staat  Rumänien,  der  dem  internationalen  Uebereinkommen  nicht  bei- 
getreten ist,  nunmehr  im  Verkehr  mit  den  VereinsverwaltuDgen  sich  den 
Bestimmungen  des  Uebereinkommens  unterworfen  hat 

Nachdem  es  feststand,  dafs  zum  1.  Januar  jene  neuen  Gesetze,  Re- 
glements und  Ordnungen  zur  Einführung  gelangen  würden,  begann  für  die 
mit  der  Bearbeitung  der  Tarife  befafsten  Verwaltungsorgane  der 
deut  scheu  Eisenbahnen  eine  Zeit  anstrengender  Thätigkeit. 

Die  Mehrzahl  der  Tarife  ist  äulserlich  derart  geordnet,  dafs  in  einem 
Theil  1  die  allgemeinen  Bestimmungen,  nämlich  die  allgemeinen  regle- 
meni arischen  und  tarifarischen  Vorschriften,  in  einem  Theil  II  die  besonderen 
Bestimmungen  der  einzelnen  Bahnverwallungen,  sowie  die  Stationsent- 
fenninsien  und  die  Taritsätze  enthalten  sind. 

Bekaiiiitli(  Ii  ist  für  sämnitliche  deutsche  Eisenbahnen  sowohl  ein 
2C«'nif'insaiiier  Deutscher  Kisenhahngütertarif  Theil  1,  als  auch  ein 
Deutsrher  Hiscnltalintarit  für  die  Beförderung  von  Leichen,  lebenden 
Thieren  un«l  Fahrzeugen  Theil  1  vereinbart. 

Für  die  Fortentwicklung  dieser  bedeutsamen  Uebereinkommen  ist 
ein  besonderer  Aus.schul's,  die  .ständige  Tarifkommi.ssion.  bestellt,  dessen 
Ausarbeitungen  der  Bcschlufsfa.ssung  der  Generalkonferenz  der  deut-schen 
Eiseuhahnverwaltungen  unterliegen.  Durch  diese  geordneten  Organe 
wurden  nun  zunächst  die  genannten  Theile  1  vollständig  auf  Grundlage 
<ler  Verkehrsordnung  umgearbeitet  und  iu  der  GeneraJkouferenz  zu  Berlin 
am  23.  November  1892  genehmigt. 

Sodann  mufste  für  jt  den  deutschen  Lokal-  und  Verbandstarif  ein 
besonderer  Nachtrag  herausgegeben  werden,  mit  welchem  der  nothwendige 
Hinweis  auf  den  neuen  mafsgehenden  Theil  1.  und  vielfach  auch  erforder- 
lich gewordene  Abänderungen  der  besonderen  Bestimmungen  des  T heiles  II 
dem  l'uMikum  ordnungsmäfsig  bekannt  gegeben  wunhMi. 

In  allen  Verhandsverkehren,  an  denen  fremde,  dem  Berner  Ueber- 
einkommen unterworfene  Bahnen  betheiligt  sind,  mufste  da.s  (rleiche  ge- 
schehen. Waren  diese  fremde  Bahnen  zugleich  Mitglieder  de>  Vereins 
Deutscher  Eisenbahnverwaltuugen.  so  wurde  die  Arbeit  durch  das  Vor- 
ban<lensein  des  neuen  Vereinshetriebsreglemeuts  erleichtert.  Andernfalls, 
z.  B.  im  Verkehr  mit  Italien.  Belgien,  Frankreich  u.  s.  w.  mufste  vorerst 
ein  f^anz  neues  Reglement  für  den  fraglichen  Verkehr  ausgearbeitet  werden. 
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Aehnlich  war  aiirli  in  den  Tarifen  für  den  Personen-  und  (iepäck- 
\ erkehr  zu  verfahren,  jedoch  in  weit  geringerem  Umfange,  da  nicht  das 
internationale  Uebereiukommen,  sondern  nur  die  Verkehrsordnung  und  das 
Vereinsbetriebsreglement  einige  Neuerungen  gebracht  hatte.  Andererseits 
besteht  für  diese  Verkehre  zur  Zeit  noch  kein  gemeiüäamer  Theil  1  für 
alle  deutschen  Bahnen. 

Neben  der  Sorge  um  die  rechtzeitige  Fertigstellung  und  Versendung 
dieses  massenhaften  Tarifraaterials,  wozu  schliefsiich  das  Erfordernifs  der 
öffentlichen  Bekanntmachungen  trat,  lag  nun  noch  die  Nothwendigkeit  vor, 
die  betheiligten  Dienststellen  nicht  nur  zu  belehren,  sondern  ihnen  auch 
die  den  geänderten  reglementarischen  Bestimmungen  entsprechend  abge- 
änderten Vordrucke  zu  behändigen.  Hierfür  war  der  im  Jahre  188H  ge- 
hildeti.  alle  deutschen  Eisenbahnen  umfassende  Deutsche  Eisenbahn- 
Verkehrsverband  von  besonderer  Bedeutung.  Dieser  in  erster  Linie  zum 
Zweck  der  Fortbildung  der  für  di«-  einzelnen  Verkehrszweige  erforderlichen 
Dienstanweisungen  geltildete  Verband  hatte  schon  im  Jahre  IHXJ  eine  um- 
fangreiche Arbeit,  nämlich  Allgemeine  Abfertigungsvorschriften 
für  die  Beförderung  von  Personen,  Reisegepäck,  Exprefsgut, 
Leichen,  lebenden  Thieren,  Fahrzeugen,  Eil-  und  Frachtgütern 
fertiggestellt.  Hierzu  hatten  die  preuisischen  Staatsbahnen  noch  besondere 
Za^itzhestinnnungen  erlassen.  Die  Umarbeitung  jener  Verbandskund- 
machnng  wurde  sobald  als  möglich  begonnen  und  so  eifric:  gefönit/i-t . 
dais  die  am  8.  und  Dezember  1892  in  Berlin  tagende  llaiiptvcrsainnj- 
loDg  die  neue  Ausgabe  der  Abfertigungsvorschriften  zur  Einführung  am 
1.  Januar  1893  genehmigen  konnte.  Nachdem  dann  auch  noch  die 
preufsischen  Zusatzbestimmungen  und  ferner  noch  eine  ganze  Heihe  anderer 
einschlägiger  Dienstanweisungen  umgearbeitet  worden,  waren  noch  vor 
diesem  Zeitpunkte  alle  in  Betracht  kommenden  Dienststellen  der  preuisischen 
Staat.shaluieu  im  Besitz  der  sämmtiichen  neuen  Heglemeutä,  Ordnungen, 
Tarife  und  Vorschriften. 

Durch  diese  neuen  Keglements  und  Veronlnungen  sind  so  viele  Ab- 
änderungen der  bisherigen  Einrichtungen  eingeführt  worden,  und  werden 
insbesondere  >o  viele  Rechtsfragen  berührt,  dals  ein  näheres  Eingehen 
»hiraof  bei  dieser  Gelegenheit  unmöglich  ist,  und  es  l»ei  einer  obertiäch- 
lifheü  Hervorhebung  des  in  die  Augen  Fallenden  bewenden  raufs. 

1.  Das  internationale  Uebereinkoramen  beschäftigt  sich,  wie  bemerkt, 
mit  der  Befördening  von  Gutern  auf  (»rund  eines  durchgehenden  Fracht- 
l'riefes.  f^ei  der  Umarbeitung  des  Vereinsbetriebsreglements  hätte  man 
•<ifh  daher  ebenfalls  hierauf  beschränken  können,  jedoch  fand  man  es 
^weckmäfsiger.  auch  die  Bestimmungen  über  die  Beförderung  von  Personen 
and  Keis^epäck,  äowie  früher,  in  da^  Kegiemeut  aufzunehmen.  Die 
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Ek'.st im m Hilgen  fiber  die  Hefürdfi  imy  von  Leichen  hatten  zu  entfallen,  du 
diese  auf  (Truntl  <U>s  §  1  <ler  Aust'nhrunu>l>estiminungen  /um  rehereiii- 
koinmen  /uniichsl.  und  viirl»ehaltlich  etwaiffer  Hesfierunirsvereinharuiit^eii 
von  der  direkten  Beförderung  von  Staat  zu  Staat  ausj^eschiossen  sind. 
Be.son<lere  Bestimmungen  über  <lie  Beförderung  von  lebenden  Thieren  und 
Fahrzeuifen  waren  als  Zusatzbestimmungen  zu  den  Vorschriften  über  die 
GäteriielTirderunt!,  auf  Frachtbrief  aufzunehmen. 

Demnach  enthält  das  Ver«':insbetriebsreylemetit  zunächst  einige 
^FinKani(sbestimmungen".  dann  Ab.sehnitt  1  ,. Aligemeine  Be^timmuujfeii". 
Abschnitt  II  „Beförderung  von  IVrxiiuMi''.  AbM-iuiitt  III  ..Beförderung  von 
Reisegepäck"  und  Abschnitt  IV  ..Beförderung  von  (TÜtern**. 

in  der  V  e  rk  e h  r.s(»  rd  n  u n g  bilden  die  Kingangsbestininmnticn  den 
Abschnitt  I.  Die  Abschnitte  II.  III  und  IV  entsjuechen  den  Abschnitten  I. 
II  und  III  des  VereinsbetriebsreglemeFits:  als  Abschnitt  V  sind  neue,  bisiier 
im  Betriebsreglenient  nicht  vorhandene  Bestimniunjffn  über  Beförderung 
von  Exprefsgut  gegeben,  indem  den  Eisenbahnen  irestnttet  wird,  in  den 
Tarifen  zu  bestimmen,  dafs  der  Transport  von  (intern,  welche  sich  zur 
Beförderunl^  im  Packwagen  eignen,  auch  wenn  sie  nicht  als  Heise- 
!;ppäck  /III  AutVabe  gelangen,  auf  (iepäcksclndn  oder  auf  besonderen  Be- 
fördenuigs.Ncheiii  zulässig  ist  (<j  39).  Abschnitt  VI  handelt  von  der  Bt»- 
förderunu  von  Leichen.  Abschnitt  VII  von  der  Beförderuni;  von  lebenden 
Thieren.  für  weh  lie  die  Aiifertiguui;  auf  Befftrderungsschein  oder  auf 
Frachtbrief  zugelassen  ist  (§  45)  uud  endlich  AbHchnitt  VlU  von  der 
Beförderunt;  von  (TÜtern. 

2.  Die  in  den  AbsehnitttMi  I  bi.s  VII  enthaltenen  Neuerungen  sullen 
hier  nicht  erörtert  werden.  Von  besonderer  Wichtigkeit  ist  die  Bestimmung:, 
dafs  die  Hattunt:  der  Eisenbahn  für  Reisegepäck.  F/X|)r<>rsLrut  und  lebende 
Thiere  nach  den  für  die  Uaftiuig  für  Güter  angenommenen  neuen  Grand- 
sätzen geregelt  ist. 

Im  Abschnitt  VIII  sind  im  Allgemeinen  die  Bestimmungen  nicht  nur 
besser  zusammengestellt,  sondern  auch  vielfach  eingehender  behandelt  als 
die  des  früheren   Betriebsreglements  für  die  Eisenbahnen  Deuti^chlands. 

'V  Das  neue  Frachtbriefmuster  der  Verkehrsordnunu  i<' 
in  der  Anordnuim  der  einzelnen  Spalten  etwas  von  dem  bisherigen  ver- 
schieden. Das  für  Eilgut  ist  nicht  mehr  dunkelrosa.  sondern  ebenfalN 
weifs  mit  einem  auf  der  Vordei  -  und  Rückseite  oben  und  unten  am  Rande 
angebrachten  carminrothen  Streifen. 

Das  F  rac  h  t  b  r  ief  m  ust  e  r  des  internationalen  Uebereiu- 
komniens.  also  au(di  des  Vereinsbetriebsreylements.  ist  von  ijröfsereTii 
Format  als  jenes,  fernei-  auf  beiden  Seiten  mit  Vordrucken  versehen,  und 
für  den  Isiigutvorkehr.  wie  früher,  von  dunkelrosa  Papier.   Die  wichtigste 
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Unt^Tsrheidun^r  ist  :il)»r  die,  ilals  das  Muster  aus  zwei  Tln'ileu  hestoht. 
dem  eigentlichen  Frachthrief"  und  dem  Fraclitbriefduplikat .  die  heide  von 
tlem  Absender  aus/utülleii  und  nach  der  Abstenipelunp  von  dem  Ab- 
fertipuiicsbeamten  von  einander  ni  trennen  sind,  worauf  der  AbMCDuer  da« 
Dnphkat  ziirückerliiilt  Demnach  muLs  im  internationalen  Verkehr 
stpts  ein  Frachtbriefduplikat  ausgefertigt  werden,  wahrend  die 
Verkehrjsordnunu  die  Ansferfiu'unt:  eines  solchen  in  das  Belieben  des  Ab- 
sender^  stellt,  und  /war  ist  der  Grund  für  jene  auf  den  ersten  Blick 
li-itig  erscheinende  Bestimmung  des  Uebereinkommens  der.  (lafs  mit  dem 
Duplikat  nicht  nur  dem  Absender  seiten.s  der  Bahiiverwaltunt;  eine 
Empfangsbescheinigung  behändigt,  sondern  auch  ein  Mittel  geschaffen 
wini.  welches  gestattet,  die  nachträgliche  Verfilgung  des  Absenders  an 
strenge,  mit  der  Vorzeigung  dieses  Duplikat«  verbundene  Vorschriften  zu 
knüpfen.  Eine  besondere  rechtliche  Bedeutuni;  aber  ist  diesem  Duplikat 
Dicht  beigelegt.  Ks  kann  weder  den  Originallrachtbrief  ersetzen,  nm'h  ist 
iluu  die  Bigenscbaft  eines  Connossements  oder  eines  Ladescheins  beigelegt, 
welche  Urkunden,  z.  B.  im  Seeverkehr,  für  die  Rechtsverhältnisse  zwischen 
dem  Frachtführer  und  dem  Empfänger  des  Gutes  eniftcheiden,  und  daher 
an  Ordre  lauten.  uu<l  durch  indossement  übertragen  werden  können. 
Die,se  internationalen  Frachtbriefe,  und  zwar  sowohl  der  Vordruck 
die  geschriebene  Ausfüllung,  sollen  entweder  in  deutscher  oder  in 
fraDzösischer  Sprache  ausgestellt  werden.  Ist  die  amtliche  Geschäfts- 
spraehe  des  Landes  der  Versandstation  eine  andere,  so  kann  der  Fracht- 
brief in  dieser  Sprache  ausgestellt  werden,  mufs  aber  alsdann  eine  genaue 
Uebersetzung  der  ireschriebenen  Worte  in  deutscher  oder  französischer 
8pn.-he  enthalten.  (Ausf.  Best.  §  2.) 

Der  deutsche  Frachtbrief  mufs  überall  angewendet  werden,  wenn 
die  Versandstation  sowohl  wie  die  Empfangsstation  in  Deutschland  liegen, 
r>hDf>  Rücksicht  darauf,  ob  die  Sendung  etwa  ein  Stück  Ausland  zu  durch- 
fabreu  hat,  er  ist  femer  noch  zulässig,  wenn  eine  Sendung  von  einer 
deat.uhen  Station  zwar  über  die  Landesgrenze,  aber  nacli  dem  Grenz- 
bahihnfe,  auf  welchem  die  Zollbehandlung  zu  erfolgen  hat,  oder  nach 
einer  etwa  noch  zwischen  der  Landesgrenze  und  dieser  Zollabfertignngs- 
lieUe  liegenden  Station  gehoi  soll,  jedoch  kann  in  diesen  Fällen  der  Ab- 
woder  auch  einen  internationalen  Frachtbrief  anwenden  un<l  damit  für 
>eine  Sendung  die  Anwendung  des  internationalen  Tebereinkommens  ver- 
laogen.  In  allen  anderen  Fällen  internationaier  Sendungen  mufs  der  inter^ 
nationale  Frachtbrief  ausge.stellt  werden. 

l>ie  hiernach  geforderte  Anwendung  neuer  Frachtl»riefv«»rdrueke,  zu 
deren  Herstellung,  was  die  deutschen  Frachtbriefe  betrifft,  nur  Papier  zu- 
länig  ist,  welches  den  durch  Verfügung  des  Keichseii«enbahnamtes  vom 
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13.  Oktober  18^)2  gegebenen  tfeiiaaeii  Bestimmungen  über  Farbe,  fiewicht, 
Wa.sserzcichen  des  Fabrikanten  u.  s  w.  entspricht.  i!,ab  wej^en  des  damit 
verbundenen  Nat  litheils  der  Entwerthun«  sjrofser  Meni^en  alter  Vordrucke 
dem  Publikum  Anlals  zur  Klatje.  Ks  wurde  jedoch  schon  bald  durch 
erleichternde  Verfuj^nntjcn  (b's  Mini.sters  der  öfFentlichen  Arbeiten  und  dann 
dadurch  Abhilfe  gebracht,  dafs  na<'h  Beschlufs  des  Bundesraths  die  weitere 
Benutzung  der  alten  Vordru<'ke  im  inneren  deutschen  Verkehr  bis  Ende 
Juni  1893  allgemein  dann  gestattet  ist.  wenn  an  demselbea  kleioe  Aende- . 
rangen  handschriftlich  vorgenommen  werden. 

4.  Wenn  auch  jetit,  wie  ftüher,  grundsätzlich  bestimmt  ist  dafs  der 
Absender  fftr  die  Richtigkeit  der  in  den  Fmehtbrief  aufgenommenen  An- 
gaben nnd  Erkltmngen  haftet  und  alle  Folgen  trftgt,  welche  ans  unrichtigen, 
tmgenauen  oder  ungenQgenden  Erklftnmgen  entspringen,  so  ist  doch  eine 
Brldchterang  insofern  eingeführt,  als  den  Bisenbahnen  nicht  mehr 
das  Recht  zusteht,  für  unrichtige  Angabe  des  Gewichts  eine 
Strafe  oder,  wie  es  jetzt  helfet,  einen  Frachtzuschlag  zu  er- 
heben, es  kann  vielmehr  ein  solcher  nur  fQr  unrichtige  Inhaltsangabe 
sowie  für  den  Fall  der  Veberlastung  eines  dem  Absender  zur  Selbstver- 
lädung  gestellten  Wagens  erhoben  werden  (V.-O.  §  63). 

5.  Die  Lieferfristen  sind  durch  die  Verkehrsordnung  gegen  die 
bisherigen  nicht  geändert  worden. 

Für  die  internationalen  Verkehre  bestimmt  das  Uebereinkoiumei! 
(Art.  14),  und  demgemiUs  auch  da.s  Vereinsbetrieböreglement  52).  um 
den  Bahnverwaltungen  die  Gewährung  von  aufsergewühnlicheu  Tarif- 
ermäisiguugen  zu  erleichtern:  „wenn  nach  den  Gesetzen  und  Keglement'^ 
eines  der  Vertragsstaaten  Spezialtaritf  (Ausnahmetarife)  zu  ermälsigten 
Preisen  und  jnit  verlängerten  LiebTtVisten  gestattet  sind,  s(»  können  die 
Eisenbahnen  dieses  Staates  diese  Tarife  mit  verlängerten  Fristen  auch  im 
internationalen  Verkehr  anwenden." 

6.  Dem  nachträglichen  Verfftgnn gerecht  des  Absenders  hat  das 
internationale  Uebereinkomraen  ganz  besondere  Aufmerksamkeit  zuge- 
weudet  (Art.  15).  Entsprechend  dem  bisherigen  Rechte  kann  der  Ab- 
sender nachträglich  solange  über  das  aufgelieferte  (Jul  verfügen,  bis  nach 
Ankunft  desselben  am  Bestimmungsorte  der  BVechtbrief  dem  Empfänger 
übergeben,  oder  von  diesem  die  Klage  auf  üebergabe  des  Frachtbriefes 
und  Auslieferung  des  Gutes  der  Eisenbahn  zugestellt  worden  ist.  Er 
kann  die  Verfügung  trelVen.  dafs  das  Gut  auf  der  Versandstation  zurück- 
gegeben, unterwegs  angehalten  oder  an  einen  andern  als  den  im  Fracht- 
brief bezeichneten  Empfänger  am  Bestimmungsorte  oder  auf  einer  Zwischen- 
Station  abgeliefert  werde.  Aber  zur  Ausübung  des  Rechts  einer  solchen 
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VertuguDg  um  Ts  <ier  Absender  ciue  entsprechende  schriftliche  und  von  ihm 
aDterzeichnete  Erklärung  nach  dem  in  den  Ausführungshestimmunf?en  vor- 
geschriebenen Muster  abgeben,  diese  Erklärung  auf  dem  Duplikatfra<ht- 
briefe  wiederholen  und  denselben  gleichzeitig  der  Eisenbahn  vorlegen. 
Letzterer  wird  dann,  wenn  die  Erklärung  allen  Erfordernissen  entspricht. 
Ton  der  Abfertigungsstelle  mit  dem  Tagesfitempel  unter  der  geschriebenen 
Erklärung  versehen  und  zurückgegeben. 

Die  Eisenbahn  ist  nicht  verpflichtet  andere  Anweisungen  als  diejenigen, 
welche  ihr  durch  Vermittlung  der  Versandstation  zugekommen  sind,  zu 
beachten.  Hat  sie  aber  die  Anweisungen  befolgt,  ohne  die  Vorzeigung 
des  Daplikatfrachtbriefes  zu  verlangen,  so  ist  sie  für  den  daraus  entstan- 
denen Schaden  dem  Empfänger,  dem  der  Absender  dieses  Duplikat  über- 
feben  hat,  haftbar.  In  gleicher  Weise  ist  das  Duplikat  zu  benutzen,  wenn 
der  Absender  nachtrftglieh  die  argprüugiiche  Nachnahme  oder  Frankirung 
ändern  will. 

Diese  Bestimmungen  über  das  Frachtbriefduplikat  sollen  ebensowohl 
die  etwaigen  Rechte  des  Empfängers  als  au<'h  die  Interessen  der  Eisen- 
bahD  schützen,  sie  sind  strengstens  zu  beachten  und  der  Versender,  der 
sein  Duplikat  etwa  verloren  hat,  ist  jedes  Verfugungsrechts  unbedingt 
verlustig.  Die  Verkehrsordnung  hat  es  nicht  für  erforderlich  gehalten, 
so  strenge  Vorschriften  zu  geben.  Allerdings  gilt  da.s  Hervorgehobene 
aarh  nach  der  Verkehrsordnung  dann,  wenn  ein  Frachtbriefduplikat  oder  ein 
Autnabmescheln  ausgestellt  worden  ist.  Aber  dies  geschieht  nui-  auf 
Verlangen  der  Absender,  also  in  Ausnahmefällen.  Auch  hat  die  Verkeiirs- 
ordnaog  das  V^erfügungsrecht  des  Absenders  noch  (durch  Aendemog  des 
im  iDtemationah  n  Uebereinkomroen  als  Anlage  4  vorgesehenen  Musters 
für  die  oachtrftgiiche  Anweisung)  dahin  erweitert,  dafs  auch  Verfügungen 
zulässig  sind  wegen  Weiterheförderaog  des  Gutes  von  der  ursprflii«:Ii<  hen 
BestimmungsstatioD  nach  einer  anderen  Station,  and  wegen  Anhaltens  <les 
Gates  unterwegs  und  Beförderung  naeb  einer  anderen,  seitwärts  oder 
rückwärts  gelegenen  Station. 

7.  Die  Zollbehandlun  i  «Irs  mr  Beförderung  aufgelieferten  Gutes 
war  bisher  Sache  des  Absenders,  der  zwar  im  Frachtbriefe  die  Eisenbahn 
om  Vornahme  dieser  Behandlnnir  ersuchen  konnte,  ohne  dafs  dieseiho 
jedoch  alsdann  hierzu  verpflichtet  gewesen  wär<\  vielmehr  konnte  sie  dies«* 
Anfgabe  einer  dritten  Person,  einem  Spediteur,  unter  eigener  Verant- 
wortlichkeit übertragen.  Bei  den  Beriier  Berathungen  hierüber  wurde  es 
aber  für  billig  erachtet,  der  Eisenhahn,  die  während  der  Bef^^rdernng  ganz 
allein  eine  Einwirkung  auf  das  Gut  ausüben  kann,  auch  die  Vornahmt 
derZoiibehandlung  auGinerlegen.  Deshalb  bestimmt  nun  .sowohl  das  inter- 
ntiooaJe  Uebereinkommen  (Art.  10)  als  auch  die  Verkehrsordnung  ($ 
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^iJif  Zoll-,  »Steuer-  un<l  Polizeivorschriften  werdeu,  solange  das  Gut 
sirh  auf  dem  Wege  heündet.  von  der  Eisenbahn  erfüllt.  Sie  kann  diese 
Aulgabe  unter  ihrer  eigenen  Verantwortlichkeit  einejii  Koniminsionär 
(8|H*diteur)  übertragen,  oder  s^cucn  eine  im  Tarif  fe.sl/u.set/ende  (iebühr 
.s«'lhst  überiiehtiieii.  Bei  der  Aiikuiill  des  (iulfs  am  Bestimmungsort  st«ht 
dem  Kmpfjinger  dits  Hecht  zu,  dit-  zoll-  und  steueramtliche  Behandlung 
L\x  besorgen,  falls  nicht  im  Frachtbriefe  etwa  anderes  festgesetzt  ist.'* 

Für  die  zoll-  und  steueramtliche  Behandlnng  unterwegs  kann  j'^doch. 
der  Absender  die  zu  berührende  Abfertigungsstelle  im  Frachtbriefe  vor- 
schreiben, und  rnufs  die  Eisenbahn,  die  im  übrigen  den  Transportweg 
frei  wShlen  kann,  —  sofern  dieselbe  nnr  den  billigsten  Frachtsatz  und  die 
gfinstigsten  Transportbedingongen  gew&hrt,  —  diese  Vorschrift  befolgen 

(§oil). 

8.  Die  wichtigste  und  schwierigste  Frage  der  Berner  Verhandlangen 
war  die  Festsetzung  des  Umfanges  und  der  Berechnung  der  Eni- 
schftdignngsfordernngen  ffir  Beschädigung,  Minderung  oder  Ver- 
lust des  Gutes  und  fftr  dessen  verspätete  Ablieferung.  Hier 
standen  sich  die  im  Gebiete  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahnyerwaltangeii 
gelt-enden  deutsch-rechtlichen  Grundsätze  und  die  auf  dem  fhmzOsiicheo 
Rechte  beruhenden  Bestimmungen  anderer  Vertragsstaaten  entgegen  and 
es  galt,  diese  zu  vereinigen. 

Im  allgemeinen  hatte  nach  <lem  deutsi  hen  Keeht  die  Eisenbaliu 
im  Falle  des  von  ihr  zu  vertretenden  ganzen  oder  theilweisen  Veriuste.s 
des  (Miltes  dessen  gemeinen  Handelswerth  oder,  talls  es  an  einem  solchen 
mangelte,  den  tremeinen  Werth,  welchen  (iüter  yleicher  Beschatt'enheit  /.ur 
Zeit  und  am  Orte  der  bedungenen  Abliefenuiü  t;eliabt  haben  würden,  nach 
Abzug  der  in  Folge  des  Verlustes  etwa  ersparten  Zftlle  und  Unkosten,  zu 
erstatten.  Diese  Werthe  sollten  jedoch  regelmälsig.  und  sofern  nicht  der 
Kisenbalm  eine  böslit'he  Ilandluiik'sweise  zur  La.st  fallt,  nicht  höher  al* 
00  M  für  50  kg  brutto  augeuoniiiien  werden,  wohingegen  aber  ein  höherer 
Werth  als  Maximalsatz  für  die  etwa  zu  beanspruchende  Entschädigung 
ausdrücklieh  im  Frachtbrief  gegen  Entrichtung  eines  Frachtzuschlages 
deklarirt  werden  konnte.  Ferner  hat  die  Eisenbahn  bezüglich  gewisser 
Güter  für  den  aus  deren  besonderen  Natur,  oder  aus  der  vom  Absender 
gewählten  Beförderungsart  entstandenen  Schaden  nicht  zu  haften,  .solange 
ihr  gegenüber  nicht  der  Nachweis  erbracht  war,  dal's  der  Schaden  nicht 
aus  jenen  Voraussetzungen  entstanden  sei.  auch  war  bei  Gütern,  welche 
ihrer  natürlichen  Kescliaffenheit  nach  regelmäfsig  hei  der  Beförderung 
einen  Gewichtsverlust  erleiden,  für  diesen  Verlust  ein  gewisser  bei  der 
iSchadeusberecimuug  auläer  Acht  zu  lassender  Prozentsatz  festgesetzt. 
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Kach  diesen  Bestiininungen  haftete  also  die  deutsche  Buhn  nur  für 
den  Werth  des  Gutes  und  auch  für  diesen,  wenn  (m-  nicht  unter  Fracht- 
/aschlaji  ausdrücklich  deklarirt  war  »»der  wenn  nicht  BöswilliRkeit  vorlag, 
nur  innerhalb  uewisser  Grenzen.  Das  französische  Recht  dagegen  legte 
der  Eisenbahn  den  Ersatz  des  ganzen  entstandenen  Schadens,  also  neben 
t\m  des  Werthes  auch  den  des  entgangeneu  Gewinnes  auf.  sofern  dieser 
Schaden  ein  direkter  war,  und  vorausgesehen  werden  konnte,  und  es  ge- 
stattete den  Eisenbahnen  nur  eine  Einschränkung  dieser  Haftpflicht  im 
Wege  des  üebereinkommens  dann  ausnahmsweise  in  bestimmten  Grenzen 
zu  bedingen,  wenn  sie  durch  Gewährung  von  Ausnahm efrachtj^ätzen  oder 
Transport bedingongen  den  Absendern  andere  Vortbeile  anboten. 

Diese  Gegensätze  za  vereinigen  gelang  erst  nach  langen  Verhandln!!- 
fBD,  indem  ein  Mittelweg  eingeschlagen  wurde,  wonach  das  internatio- 
nale Ueberein kommen  nun  folgendes  besUmmt: 

DÜB  Vergfitnng  des  vollen  Sehadens  kann  in  allen  Fällen  gefordert 
werden,  wenn  derselbe  in  Folge  der  Arglist  oder  der  groben  Pahrlftssig- 
keit  der  Eisenbahn  entstanden  ist  (Art.  41). 

.  ibgesehen  hiervon  hat  in  der  Regel  die  J^senbahn  ffir  g&nzlichen 
oder  theilweisen  Verlust  des  Gutes  dessen  Werth,  ~  Handels^  oder 
gemeinen  Werth  —  unbeschränkt  zu  ersetzen,  den  das  betreifende  Out 
oder  em  gleichartiges  Out  am  Versandorte  zur  Zeit  dessen  Aufgabe  zur 
Beförderung  hatte  (§  34). 

Es  ist  aber  den  Eisenbahnen  gestattet .  besondere  Bedingungen, 
Speziaitarife.  d.  s.  nach  der  deutschen  rarifsprache  ^  A  UMialniit  t  arife", 
mit  Festsetzung  eines  im  Entscheiduni^sfalle  zu  ersetzeiidcii  .Maxiinal- 
betreges  zu  veröffentlichen,  sofeni  diese  Ausnalmiclarife  eine  Preis- 
enDäfsfgnng  für  den  ganzen  Transport  gegenüber  den  gewöhnlichen  Tarifen 
jeder  Eisenbaliii  enthalten  und  der  gleiche  Maxinialbetrug  auf  die  ganze 
Traiispdrtst recke  Aiiwcndunu;  findet  (Art.  lifj). 

Anderersoit.**  kann  »K  r  Al)sender  sein  Interess«'.  welche.*  er  an  der 
hednngeuen  ungeschmälerten  Ausführung  des  Traiispdrt  <  hat  noch  über 
den  etwa  in  Anspruch  zu  nehmenden  Wf^rth  des  (iute.s  —  also  bis  zur 
Höbe  des  entgehenden  (iewinnes.  ja  sogar  bis  zur  Hrdie  der  besonderen 
)>er!<r)nlichen  Werthschätzunti  -  des  AffektionswiMtlies  ini  Frachtbrief 
'If-  ^l)eklaraf  Ion  des  Interesses  an  der  Lieferung"  gegen  Zahlung 
'MUf>  Frachtzusi  hlags  bemessen,  und  denmacbst  für  den  nachweisli(di  er- 
littenen Schaden  Ersatz  biä  zur  Höhe  der  dekiarirteu  Öamme  iu  Ansprach 
üehme  (Art.  38). 

im  Falle  der  Beschädigung  des  Gutes  hat  die  KiHeidiahn  den 
liBiflfi  Betrag  des  üinderwertbs  zu  bezahlen.   War  dasselbe  nach  Mafo- 
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nahe  eines  Spezialturits  mit  [)e.s('hräukter  Haftpflidit  befördert  worden,  so 
wird  der  zu  bezahlende  Scbadeii.sersatz  verhiiltnifsmäfsig  reduzirt  (Art.  37^. 

Eine  Deklaration  des  Interesses  ao  der  Lieferung'^  ist  für  solcbeu 
Fall  nicht  zulä,ssiff  38). 

Die  erwähnten  deutsch-rechtliche  Haftpflichtbeschränkuugen  für  (TÜter. 
die  nach  iiirer  natürlichen  Bescliaftenheit  oder  aus  der  vom  Versender  ge- 
wählten Beförderungsart  besonders  der  Beschädigung  oder  deni  Gewichts- 
verluste ausgesetzt  sind,  haben  in  dem  interoatiouaien  Uebereinkommeii 
ebenfalls  Aufnahme  gefunden  (Art.  31,  32). 

Hinsichtlich  der  Entschädigung  für  Versäumuug  der  Liefer- 
frist bestimmte  das  deut.sihe  Betriel)sreffleraent,  dafs  stets,  wenn  di«' 
Eisenbahn  nicht  beweist,  dafs  sie  die  Versäumnifs  durch  Anwendung  der 
Sorgfalt  eines  ordentlichen  Frachtführers  iiiclit  liabe  abwenden  können,  jt- 
nach  Länge  der  Versäumnifs  ein  bestininiter  Theil  der  Fracht,  bis  zur 
Hälfte,  aueli  (dine  Schadensnachweis  verlangt  werden  kann.  Um  mehr  uu<l 
bis  zum  Betrag  der  ganzen  Fracht  zu  erhalten,  mul'ste  aber  die  Höhe  des 
Schadens  na<'hgewiesen  werden,  und  wollte  der  Absender  sich  die  Mög- 
lichkeit einer  noch  hölicreii  Entschädigung  sichern,  so  hatte  er,  wenn  er  den 
Werth  des  Gutes  versichern  konnte,  nunmehr  das  Int<'re>se  ;in  der  recht- 
zeitig(?n  Lieferung,  und  zwar  ebenfalls  im  Frachtbriefe  gegen  Frachtza- 
schlag,  zu  di'klariren. 

Diese  Grundsätze  sind  im  allgemeinen  in  das  internationale  Ueber- 
einkommen  aufgenommen  worden ,  jedoch  unterscheidet  dasselbe  nicht 
zwischen  der  Versicherunu  des  Lieferungsinteresses  und  derjenigen  de.'* 
Werthes  des  Gutes,  sondern  umfafst  in  der  allein  zugelassenen  „Deklara- 
tion «les  Interesses  an  der  Lieferung"  beide  Versieberungen,  und  es 
giebt  dieser  Deklaration  für  die  Lieferfristversäumnils  die  Bedeutung, 
dafs,  wenn  eine  solche  Deklaration  stattgefunden  hat,  auch  ohne  Nachweis 
eines  Schadens  doppelt  so  hohe  Frachti|Uoteii.  wie  sonst  als  Verijütung 
beansprucht  werden  können,  und  dafs  beim  Nachweis  eines  Schadens  Ver- 
gütung bis  zur  Höhe  der  deklarirten  Summe  zu  leisten  ist  (Art.  40). 

Alle  diese  Bestimmungen  des  internationalen  rebpreiiikommens. 
welche  selbstredend  in  das  Vereinsbetriebsreglement  ültergelien  mufsten. 
sind  auch  in  die  Verkehrsordnung  übernommen  worden  mit  der  einzi- 
gen Ausnidmie.  dafs  im  Falle  des  gänzlichen  oder  theilweisen  Verlustes 
nicht  der  Hantle Iswerth  bezw.  gemeine  Werth,  welchen  das  Gut 
am  Auflieferungsorte  tjebabt  hat,  sondern,  wie  bisher  derjenige,  wel- 
chen es  am  Ablieferun  usorte  gehabt  haben  würde,  zu  ersetzen  ist. 
Hierfür  war  der  Umstand  malsgebend,  dafs  andernfalls  diese  Bestimmun- 
gen des  deutschen  Handelsgesetzbuches  hätten  geändert  werden  müssen,  so- 
wie die  Krwäguog,  dal's  die  Gründe,  welche  für  die  auf  so  gewaltige  Eut- 
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temurigeii  und  zwischen  .so  verschieden  gearteten  Vcrkt'hrKgeljieten  mög- 
lichen internationalen  Transporte  für  die  Berück.sichtii^untj  der  V'erhältnissc 
HUI  Versandorte  worfiher  ja  im  geeigneten  Falle  die  Fakturen  vorgelegt 
werden  kcinnen  ~  spreclien.  für  die  innerhalb  Deutäcblands  bleibeodeu 
Transporte  nicht  in  Betracht  kommen. 

Auch  hinsichtlich  der  zu  verlangenden  Verzinsung  der  Ent- 
■<chädigungsheträge  hat  die  Verkehrsordnung  ilie  deutschen  gesetzlichen 
Bestimmungen  unberührt  gelassen,  während  das  internationale  Ueberein- 
koDinu  n  (Art.  42)  und  damit  das  Vereiusbetriebsregiement  tiO)  be- 
stimmen : 

,Der  FordemngBberechtigte  kann  6%  Zinsen  der  uIh  Entsi  hädigiuig 
festgesetzten  Samme  verlangen.  Diese  Zinsen  laufen  von  dem  Tage,  an 
welchem  das  Butscbadigangsbegehren  gestellt  wird.** 

9.  Die  Verjährung  der  Entschädigangsforderang  ist  im  inter- 
nationalen Uebereinkommen  in  der  Regel  auf  1  Jahr,  jedoch  ffir  den  JhSL 
dafa  nachweislich  der  Schaden  darch  Arglist  oder  grobe  NachlAssigkeift  der 
Eisenbahn  herbeigeffthrt  worden  ist,  auf  3  Jahre  befristet  (Art  46). 

Aach  hier  hat  die  Vericehrsordnong  mit  ftfleksicht  aof  das  deutsche 
Hsadelsgesetzbuch  nicht  folgen  können  und  die  Frist  allgemein,  wie  bisher, 
auf  ein  Jahr  festgesetzt  (f  91). 

II. 

ünabhingig  von  der  auf  dem  Boden  der  internationalen  Regelung  des 
IBsenbshnfraehtverkehrs  erwaehseoen  Gesetzgebung  gelangte  im  Jahre  1892 
m»  nicht  minder  umfangreiche  und  wichtige  rein  deutsche  Gesetzesarbeit 
2Bm  Abschlufs,  indem  in  No.  86  des  Reichsgesetzblattes  die  gemftfs  Be- 
mUqIs  des  Bundesraths  vom  80.  Juni  von  dem  Reichskanzler  am  5.  August 
tthnsenen  Bekanntmachungen  veröfibntlicht  wurden,  wonach  am  1.  Januar 
18B8  folgende  neue  Verordnungen,  vorbehaltlich  der  Befristung  für  einzelne 
▼oraehriften  derselben  in  Geltung  treten  sollten: 

A.  Betriebsordnung  fftr  die  Bisenbahnen  Deutschlands  an  Stelle 
*  des  bisherigen  Balmpolizeireglements  für  die  Bisenbahnen  Deutschlands 

vom  dO.  November  1885. 

B.  Bestimmungen  über  die  Be täh igung  von  Eisenhuhnhetriebs- 
bt'umtcu  an  Stelle  der  Bestimmungen  über  die  Befähigung  von 
ßahnpolizeibeaniten  und  Lokomotivführern  vom  12.  Juni  187H. 

C.  Eine  neue  Signalordnunfj  für  die  F]isenhahnen  Deut8chlauü.s 

an  6teüe  der  bisherigen  v(»m  30.  November  IHK'). 
D.  iVornien  für  den  Bau  und  die  Ausrüstung  der  Haupteisen- 
bahnen Deutschlands  an  Stelle  der  Normen  für  die  Konstruktion 
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mid  Ausrüstung  <iei-  Eisenbahaeu  Deutschlands  vom  30.  No- 
vember 1885'*. 

F.  Bahnordnung  für  die  N ebeneiMenbahnen  Dcutsrhland s  an 
Stelle  der  Hahnordnnng  ffir  deutsche  Bahnen  untergeordneter  Be- 
deutung vom  12.  Juni  1878. 

Dureh  diese  Verordniingen  ist  das  weit«  Gebiet  der  gesetzlich  zu 
regelnden  Bestimmungen  Ar  den  Bau  und  Betrieb  der  Haupt-  und  Neben- 
bahnen Deutschlands  von  neuem  einbeitlich  gestaltet,  und  zwar  auf  Grond 
der  gewonnenen  neuesten  Brfahrungenf  und  unter  Berflcksichtigung  der 
kritischen  BrOrtemngen  hervorragender  Sachverständiger  wie  mannigfeeher 
Wftnsche  und  Bedfirfiiisse  der  Interessenten.  So  sind  viele  Neuerungen 
und  erhebliche  Verbesserungen  gegen  firQher  eingeffihrt  Auch  hier  kann 
ein  üeberbliek  Aber  dieselbe  nur  das  AugenÖUigste  und  Bemerkens- 
wertheste kurz  hervorheben  und  zwar  ist  zunickst  darauf  aufmerksam  zu 
machen,  dafs  mehrere  bisher  gebrftnehliche  Bezeichnungen  theils  zur  Ge- 
winnung eines  besseren,  schftrieren  Ausdrucks,  theils  zur  Yerdeutschnng 
des  Fremdworts  anders  einheitlieh  feetgestellt  worden  sind« 

Diese  sind: 

Nebeneiseiibabiu  ii  oder  Nebenbahnen  (statt  Bahnen  uutergeordneter 

Bedeutung): 

Vollspurbahnen  (statt  Bahnen  mit  normaler  Spurweite); 

(irundstt'ilung  der  Weichen  (statt  Nonnalsteilung); 

Merkzeichen  (statt  Markirzeichen): 

Uebergänge  in  Schienenhöhe  (statt  Niveauübergftnge); 

Schranken  '  statt  Barrieren); 

Bahnsteig  (statt  Perron); 

Stationsdiener  (statt  Perron  dien  er): 

StationHabstand  (statt  Stationsdistanz): 

Umgrenzung  des  lichteu  Raumes  («tatt  Normalprofil  des  lichten 

Raumes): 
Sonderzüge  (statt  Extrazüge): 
Signalmast  (statt  Telegraph); 
Signalarm  (statt  Telegraphenarm  oder  Signalflügel); 
Gefahrsignal  (statt  Alarmsignal): 

Dann  ist  fiberall  die  Schreibweise  „Gleis**  statt  „Geleis*  angewendet 

Auch  ist  im  Auschlufs  an  ein«'n  früheren  Hcschlul's  des  iiiiiHlesraths 
vom  28.  Dezember  1885  in  §  74  der  Hetriebsordnunff  bestimmt,  dals  unter 
der  Bezeii'linung  Station  folgende  Unterarten  /u  unterscheiden  sind: 

1.  Bahnhöfe  als  Stationen  mit  bedeutenderem  Verkehr; 
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2.  Haltestellen   als   Slatidnen    mit   uerinufi  cm    V«'ikelir.   w»'l<'he  mit 
mindestens  einer  Weiche  für  den  ötfeiitlirhen  Verkehr  versehen  sind: 

3.  Haltepunkte  als  Stationen,  welche  mit  Weichen  für  deu  öifentlichen 
Verkehr  nicht  versehen  sind: 

femer  dals  als  „Hanpteleiae'*  der  Bahnhöfe  und  Haltestellen  (liejt'iiiifen 
aozQseheii  sind,  welche  vod  geschlossenen  Zügen  im  regelinäi'sigen  Betriebe 
befiüiren  w.  idcn 

Im  t'iu/eiuen  ist  tolüen(le>  hervorzuheheu. 

A.  Die  Betriebsordnung  bestimmt: 

I.  Was  den  Zustand,  die  Unterhaitang  und  Bewachung  der 
Bahn  betrifft: 

1.  Dafe  die  Umgrenzung  des  lichten  Raames  fikr  die  freie 
Bahn  nunmehr  auch  freizuhalten  ist  innerhalb  der  Stationen  ffir 
die  Ein-  und  Aasfahrtsgleise  der  Züge  mit  PersonenbetOrderong 
(§  2),  wfthrend  bisher  verschiedene  Normalproffle,  einerseits  (Br 
die  freie  Bahn,  and  andererseits  fQr  die  Bahnhofe  and  Halte- 
stellen, festgesetzt  waren. 

2.  DaCs  die  innerhalb  eines  Bahnhofes  oder  einer  Haltestelle  liegen- 
den Weichen,  welche  von  ein-  oder  darchfoJirenden  Personen- 
zfigen  im  regehnftlsigen  Betriebe  gegen  die  Zangenspitze 
be&hren  werden  (also  alle  and  nicht  nar,  wie  bisher,  die  erste 
am  Eingänge  der  Station  liegende  and  spitz  za  be&hrende 
Weiche),  durch  Signalvorrichtungen  gesichert  sein  mflssen,  und 
zwar  so,  dals  das  Pahrtsignal  erst  erscheben  kann,  nachdem 
die  Weichen  ftr  den  vorgeschriebenen  Weg  gestellt  sind  (§  3). 

Die  Ausffthrong  dieser  beiden  Bestimmungen,  welche  viel- 
fiushe  kostspielige  Umbanten  und  insbesondere  Neuanlagen  von 
Stellwerken  erheischt,  ist  deshalb  fftr  die  preußischen  Staats- 
bahnen bis  zum  1.  Oktober  1896  befristet  worden. 

3.  Dals  die  Wegeschranken  nicht  mehr  wie  bisher  durchweg  min- 
destens 3  Minuten  vor  Ankunft  des  Zuges  zu  schliefsen  sind, 
sondern  nur  «rechtzeitig*,  nach  Halsgabe  der  örtlichen  Ver- 
hältnisse (§  5),  worüber  die  betriebsffihrenden  Behörden  Binzel- 
anordnungen zu  trefiTen  haben. 

IL  Was  Znstand.  Unterhaltung  und  Untersuchunff  der  Be- 
triebsmittel betrifft,  so  sind  neue  Bestiminoagen  gc^t  ben  be- 
treffend : 

1.  Verhütung  des  S«"hliujiurens  der  Lokomotiven  H). 

2.  Erhöhung  der  Anforderunjc  an  die  Stärke  der  Radreifen 
a&muitlicber  Eisenbahnfahrzeuge  (§  12). 
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3.  Festsetzunt!:  und  genaue  Berechnung  der  Zahl  der  in  jedem 
Zuge  unter  Berücksichtigung  dessen  Stärke  und  Fahrgeschwin- 
digkeit  sowie  (h^r  zu  durchfahrenden  Bahnneigungen  mindestens 
zu  bremsenden  Wagenachsen  (§  13).  Die  Durchführong 
dieser  Bestimmung  ist  für  die  preulsischen  Staatshahnen  bis  zam 
1.  Mai  1893  —  Einführung  des  Sommerfabrplans  —  befristet 
worden. 

4.  Verlängerung  der  zulässigen  Frist  zwischen  den  vorgeschriebenen 
tech  niscbeu  Untersuchungen  der  Wageo  von  2  auf  B  Jahre 
t§  17). 

Diese  Vorsrhrift,  die  für  die  Erhöhung  der  Ausnutzungs- 
möglichkeit, also  der  Leistungsfähigkeit  des  vorhandenen  Be- 
standes an  Eisenbahngüterwagen  von  erheblicher  Bedeutung  ist, 
erfordert  für  ihre  praktische  Durchführong  eine  Aenderong  des 
Uebereinkommens  über  die  gegenseitige  Wagenbenutzuog  im 
Verein  deatscher  Eisenbahnverwaltangen,  welche  bereits  ein- 
geleitet ist. 

UL  ,,Die  Handhabang  des  Betriebes**  anlangend  ist  zu  bemerken: 

1.  Die  Vorsebrifton  fiber  das  Schieben  von  Zfigen,  an  deren 
Spitze  sidi  eine  führende  LokomotiTe  nicht  befindet,  sind 
ergänzt  (§  22). 

2.  Die  Vorschriften,  betreffend  die  zulässige  Fahrgeschwin- 
digkeit, sind  erheblich  günstiger  als  bisher,  und  es  ist  ins- 
besondere für  Güterzüge  nachgelassen,  dafs  deren  Fahr- 
geschwindigkeit, welche  im  allgemeinen  nicht  mehr,  als  45  km 
betragen  soll,  unter  besonders  günstigen  Verhältnissen  mit  Ge- 
nehmigung der  Aufsichtsbehörde  (d.  i.  bei  den  preufsischen 
Staatsbahnen  der  königl.  Direktion)  je  nach  der  Wagenachsen- 
zahl auf  60,  55,  ja  60  km  (bei  höchstens  60  Achsen)  erhöht 
werden  darf.  Unter  den  gleichen  Voraussetzungen  kann  aaeh 
mit  Genehmigung  der  Landesanfsichtsbehörde  (d.  i.  des 
Ministers  der  öffentlichen  Arbeiten)  die  regelmäfsige  80  km 
betragende  Grenze  der  Fahrgeschwindigkeit  der  Personenzüge 
mit  durchgehender  Bremse  auf  90  km  erhöht  werden  (§  26). 

3.  Die  Bestimmungen  über  Benutzung  der  Schutz  wagen  sind 
mehrfach  erleichtert.  Insbesondere  soll  die  Einstellung  besonderer 
Schutzwagen  nicht  erforderlich  sein,  wenn  es  sich  um  im  Dienste 
beiindliche  Fisenbahn-  und  Postheanite.  sowie  um  Begleiter  von 
Viehtransporten,  weichein  den  Vielitransport  wagen  Platz  nehmen, 
nicht  aber  um  andere  Reisende  handelt  (§  34). 
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4.  iSchDeepflüge  dürfen  nanmehr  aach  vor  die  Lokomotiven  fahr- 
planmäfsiger  Züge  gesteUt  werden,  wenn  letztere  mit  nicht  mehr 
als  30  km  in  der  Stande  fahren  (§  37). 

5.  Die  Vorschriften  fiber  die  Signal  gebung  ffir  die  Ein-  und 
Ausfahrt  der  Züge  durch  den  Stationsbeamten  sind  versehftrft 
(§  46).  Insbesondere  ist  bestimmt,  dafs  „falls  die  von  einem 
Zuge  zu  durchfahrenden  Weichen  von  einem  Stellwerk  aus 
gestellt  oder  verriegelt  werden,  dem  dienstthuenden  Stations- 
beamten durch  Signale,  deren  Stellung  mit  derjenigen  der 
Weichen  in  gegenseitiger  Abhängigkeit  steht  oder  auf  andere 
geeignete  Weise  die  Möglichkeit  gewährt  sein  mufs,  sich  bei 
Ertheiluiig  der  Erlaubnifs  zur  Ein-.  Aus-  oder  Durchfahrt  des 
Zuges  von  der  richtigen  Stellung  jener  Weichen  zu  üher/eugon." 

Auch  diu  Ausführung  dieser  Vorschriften  ist  aus  den  bereites 
hervorgehobenen  Gründen  für  die  preufsischen  Stautsbahnen  bis 
zum  1.  Oktober  18%  befristet. 
IV.  Die  Bestimm  unsjen  für  das  Publikum  sind  durch  Aufnahme 
lies  bisher  dureh  besondere  Verfügung  ausgesprochenen  Verbotes 
-,(4egen.stände .   durch  welciie  Personen   oder  Sachen  beschädigt 
werden  können,  während  der  Fahrt  aus  dem  Wagen  zu  werfen" 
•Tgänzt  C§  ßl). 

Ii.  Die  Bestimmungen  über  die  Befähigung  von  Eisenbahn- 
hetriebsbeaniten  enthalten  gegen  die  früheren,  neben  kleineren 
Aenderun^en.  besondere  Vorschriften  ül)er  die  Erfftrdernisse  für  die 
.selbstaniligc  Wahrnehmung  der  Dienstvorrichtungen,  der  Haltepunkt- 
wärter  und  der  Haltestellenaufseher,  wodurch  erreicht  wird,  dafs 
mit  der  selbständigen  Verwaltung  solcher  Stellen  auch  geeignet  be- 
fundene Bahnwärter  und  Weichensteller  betraut  werden  können. 

C.  Die  Signalordnung. 

1.  Dieselbe  weicht  von  der  bisherigen  äufserlich  darin  ah,  dafs  sie 
die  Signale  nicht  nach  der  Verschiedenheit  der  Oertlichkeit,  wo 
sie  gegeben  werden  sollen,  eintheilt,  sondern  nach  den  Mitteln,  — 
Vorrichtungen  —  mit  denen  sie  zu  geben  sind. 

2.  Zur  Erzielung  gröl'serer  Vereinfachung  der  Si^nalbilder  sind  die 
im  Abschnitt  IV  beschriebenen  „Signale  am  Signalmast'',  welche 
wie  bisher  als  ^Einfahrts-,  Zustimmungs-.  Ausfahrt*-  und  Block- 
signale, sowie  innerhalb  der  Stationen  zur  Deckung  einzelner  (ileise 
oder  Gleisbezirke  und  auf  freier  Bahn  zur  Deckung;  von  Ab- 
zweigungen. Drehbrucken,  und  sonstigen  (iefahrpunkten"*  dienen, 
bezüglich  der  Stellung  der  Signalarme  vollstäudig  gleich- 
mäfsig  aatigebildet. 
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B.  Ans  demselben  Grunde  ist  auch  die  Verwendung  des  ver- 
schiedenfarbigen Lichtes  an  den  Signalmasten  gleich- 
mäfsig  geordnet. 

Bisher  zeigten  die  Laternen  bei  dem  Fahrtsignal  an  deo 
Streckenmasten  weifses  Licht,  an  den  Blockstationstelegrapheu 
ebenfalls  weifses  Licht,  an  den  Abschlufstelegraphen  der  Stationen 
beim  Einfahrtssignal  nach  aufsen  grünes,  nach  innen  weifses  (Rück-) 
Lichta  beim  Signal  „ Einfahrt  ist  gesperrt**:  nach  aufsen  rothes. 
nach  innen  grünes  Licht,  beim  Signal  „Ausfahrt  ist  frei'*:  weifses 
Licht  mit  geblendetem  Rücklicht,  und  bei  „Ausfahrt  ist  gei<perrt": 
nach  innen  rothes,  nach  aufsen  aber  weifses  Licht  Nunmehr 
aber  soll  fiberall  das  Signal  „freie  Fahrt"  durch  grünes 
Licht  angezeigt  werden,  und  das  Rücklicht,  wo  solches  erforder- 
lich ist,  soll  bei  Haltstellung  des  Signale  ein  volles  weifses  Licht 
sein,  hei  Fahrt^tellung  dagegen  „theilweise  geblendetes  weifses 
Licht",  entweder  raattweifses,  oder  Stemlicht,  d.  h.  ein  solches, 
welches  durch  eine  Oeffnung  von  1 — 2  cm  Durchmesser  in  der 
Blechblende  der  Signallaterne  durchschimmert. 

Zu  dieser  wesentlichen  Neuerung  führte  vor  allem  auch  die 
Krwägung,  dafs  die  Anwendung  des  vollen  weilsen  Lichts  für  eine 
/uverläKsige  Sijäfnalisirung  insofeni  bedenklich  sei,  als  es  möglich, 
dafs  (las  vorgesteckt  gewesene  buntfarbige  Glas  zufällig  oder  bös- 
willig entfernt  worden  ist. 

4.  Für  die  in  Abhängigkeit  mit  den  Signalmasten  etwa  anzubringenden 
Vorsignale  ist  die  bisherige  Vorschrift  der  dem  Zuge  zugekehrten 
icrünen  Scheibe  bei  Tage  und  des  grünen  Lichts  bei  Dunkelheit 
als  Zeichen,  dafs  der  Signaiuuist  das  Signal  „Halt"  zeigt,  der 
Lokomotivführer  also  vorsichtig  fahren  mufs.  und  der  weifsen 
Farbe,  sowie  des  weifsen  Lichtes,  als  Fahrtsignal  zwar  beibehalten, 
aber  ergänzend  angeordnet,  dafs  die  Laternen  rückwärts  in 
gleicher  Weise  wie  die  Laternen  am  Signalmast  im  ersteren  Kalle 
volles  weifses.  im  letzteren  Falle  theil weise  geblendetes  weifses 
Licht  zeigen  sollen. 

ö.  Neu  ist  die  Aulnaliine  <les  bisher  schon  tbatsüchlich  befolgten 
Grundsatzes  für  die  VVeicheusignal e .  dafs  nämlich  das  lothe 
oder  grüne  Liebt  für  dieselben  nicht  verwen<lct  werden  darf,  sofern 
nicht  dieselben  zugleich  als  Malt-  oder  Lungsamlahrtsigual  dienen 
sollen. 

6.  Die  Wärter  sollen  neben  ihren  bisherigen  Handsignalen  auch 
Scheibensignale  in  der  Weise  geben  kömuMi,  dafs  sie  vor  einei 
unfahrbaren  Gleisstrecke  neben  dem  Gleis  eine  rechteckige  rothe 
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StockseMbe,  bei  Dunkelheit  eine  rechteckige  rothe  Stocklateme 
■nlMeileB;  und  bei  ebwr  Ingmm  an  dorehfahfeaden  Stneke  deran 
Anftuiff  und  Bude  dnreb  runde  Stoekaeheiben,  oder  reehteeldge 
StoekkienraD,  bezeichnen,  welebe  nach  an6en  grtne,  naeh  bmen 
wdfte  Farbe  zeigen. 
7.  Nen  let  ferner  die  Voraebiift,  dafo  wenn  ein  Zog  ananahmeweiee 
absichflidi  «nf  dem  alebt  Ar  die  Fahrtriehtang  bestimmten  ffleiee 
einer  iwdgleiaigen  Bahnalarecke  ftbrt,  die  LoiiomotiTe  bei  Tage 
eine  rothe  veilflQmrfladerte  Scheibe  yom  am  Sehomatein,  bd 
Donkelbelt  je  eine  rothe  Laterne  Aber  den  büden  Boinni 
Ähren  soll 

a  Sndlieh  aei  noch  bemerkt,  dab  die  Mher  ▼orgesehriebemen  Signale 
mit  der  Stationagloeke:  »Die  Abfthrt  dee  Zngee  naht",  JSsl-. 
steigen",  „Abfehrt**  nicht  mehr  m  geben  sind.  Wenn  nun  anch 
die  Verkehreordnnng  Torachreibt,  «die  Aniinrdenmg  zun  Snatmgen 
in  die  Wagen  erfolgt  dnreh  Abmfen,  oder  dareh  AUioten  in  den 
Warteräumen,  oder  dnreh  ein  aus  zwei  Schlägen  der  Stationsglocke 
beateheodea  Signal"  (§  16),  so  haben  sich  doch  die  meisten  Vei^ 
Wallungen  entschlossen,  die  Stationsglocken  ganz  zn  beseitigen.  — 
Die  Einführung  dieser  in  so  wichtigen  Punkten  Nenemngen  brin- 
genden Signalordnuug  bei  den  preufsischen  Staatabahnen  erschien  nidit 
ohne  weiteres  angängig,  vielmehr  wurde  es  Ar  zweckmäfsig  erachtet,  vor- 
erst die  nöthigen  Ansführangsbestimmnngen  auszuarbeiten.  Diesribwi 
wurden  im  Ministerium  der  Öffentlichen  Arbeiten  «itworfen,  von  den 
Eisen  bahndirektionen  schriftlich    begutachtet    und    im   November  1892 
in  einer  Konferenz  des  Ministeriums  mit  Vertretern  der  Direktionen  er- 
örtert und  festgestellt.    Aus  dieser  Bearbeitung  ging  das  vom  1.  Ja- 
nuar 1893    an  gültige   Signalbach   für  die  preufsischen  Staats- 
bahnen hervor,  welches  auf  der  linken  Seite  die  Darstellung  und  Be- 
schreibung der  Signale,  und  auf  der  rechten  Seite  die  Ausführungsbe- 
stinmiungen  enthält.    Die  Ausgabe  dieses  Signalbuches  konnte  zwar  spät, 
aber  noch  rechtzeitig  erfolgen,  jedoch  wurde  die  Durchführung  derjenigen 
neuen  Bestimmungen,  welche  Neubeschaffungen  oder  Aenderungen  der  bis- 
herigen Anlagen  erfordern,  nämlich  die  unter  3.  4.  6  und  7  oben  er- 
wähnten, bis  zum  29.  März  1893  befristet,  sodass  an   diesem  Tage  bei 
Eintritt  der  Donkelheit  die  ganze  Signalorduung  zur  Durchführung  gelaugt 
sein  wird. 

D.  Die  Normen  für  den  Bau  und  die  Ausrü.stu  ng  der  Haupt- 
eisenbahnen —  d.  h.,  wie  die  SchhUshestimmung  (§  39)  besagt,  aller 
dem  öffentlichen  Verkehr  dienenden   Bahnstrecken,  mit  Ausnahme  der- 
jenigen, für  welche  nach  der  EntscliÜefsung  der  zuständigen  Landesauf- 
Archtv  Iftr  XlMiilwhawcMia.  un  17 
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sichtshuhörde  mit  Zustimmuüg  des  Keichs-Eiseobahn-Amts  die  ßahnnrdnimg 
für  die  Nebeneisenbahnen  Deutschlands  mafsgebend  ist*^,  und  ferner,  wie 
ergänzend  hinzuzufügen  ist.  mit  Ausnahme  derjenigen,  welche  zur  Aus- 
führung als  Kleinbahnen  genehmigt  sind  —  weichen  in  der  iiufseren 
Anordnung  fast  gamicht  und  in  ihrem  Inhalt  nur  wenig  von  den  bis- 
herigen ab.  Die  Neuenuigen  bestehen  hauptsächlich  darin,  dafs  die 
Grenzen  der  Bemessunc:  der  Spurerweiterung  (§  6)  sowie  die  Längen  der 
Ueberhühungsrampen  bei  Gleiskrümmungen  (§  6),  ferner  die  Mindostlängeu 
von  Scheitel-  und  Sohlstrecken  bei  Gegenneigungen  (§  8),  die  Mafse  für 
die  Höhe  der  Laderampen  (§  18)  und  der  Fufsbödeu  der  GüterschuppHn 
(§  19),  diejenigen  für  die  Breite  der  Fahrzeuge  mit  Rücksicht  auf  das 
Durchfahren  von  Krümmungen  (§  23):  für  die  normale  Höhe  des  Fufs- 
bodens  der  unbeladenen  Güterwagen  (§  27)  sowie  für  den  mindest  freien 
Raum  zwischen  zwei  Wagen  bei  vollständig  zusammengedrückten  Baffem 
derselben  (§32)  etwas  geändert  worden  sind;  dafs  die  zulässige  Kolben- 
geschwindigkeit der  Lokomotiven  mit  ungekujipelten  oder  2  gekuppelten 
Treibachsen  von  3(X^  m  in  der  Minute  auf  325  m  erhöht  worden  i.st 
(§  37);  und  dafs  die  neue  Bestimmung;  aufgenommen  ist,  dafs  ^die  für  den 
Aui'enthalt  der  Bremser  bestimmten  Sitze  zu  überdecken  und  mindestens 
an  der  Vorder-  und  Kückseite  mit  Schutzwänden  za  versehen  sind" 
(§  28). 

Unter  Festhultung  des  in  der  Betriebsordnung  ausgesprochenen  Grund- 
satzes, dafs  der  für  die  freie  Bahn  vorgeschriebene  lichte  Raum  auch  innerhalb 
der  Stationen  für  die  Ein-  und  Ausfahrte:leise  der  Züge  mit  Personen- 
beförderung vorhanden  sein  mufs,  sind  für  spätere  Neu-  und  Umbauten 
einige  Erweiterungen  der  Ausniafse  für  den  unteren  Theil  der  Umgren- 
zung des  lichten  Raums  vorgeschri«d)en. 

Die  Durchführung  dieser  Aenderuiit;en  bei  den  )>estehen- 
don  Bahnen  und  v(Mhundenen  Betriebsmitteln  ist  erst  dann  erforderlich, 
wenn  die  baulichen  Anlagen  und  Kinriclitungen  einen  umfassenden  Umbau, 
oder  die  Betriebsmittel  eine  vollständige  Umänderung  erleiden. 

E.  Die  Bahnordnung  für  die  Nebeneisenbahnen  Deutsch- 
lands ist  im  allgemeinen  in  annähernd  demselben  Umfange  geändert 
worden,  wie  die  entsprechenden  Vorschriften  für  die  Haupthahnen.  Vor 
allem  ist  auch  hier  die  Abänderung  für  die  Umgrenzung  des  lichten 
Raumes  (§  6)  benierkenswerth,  sowie  die  Aenderung  der  Berechnungs- 
weise der  zu  bremsenden  Wagenachsen  eines  Zuges  (§  24).  Be- 
stimmter als  bisher  sind  die  Vorschriften,  dafs  Bahnstrecken,  auf  welchen 
zeitweise  die  sonst  für  dieselbe  zulä.ssige  Fahrgeschwindigkeit  ermäfsigt 
werden  mufs,  durch  Signale  als  solche  zu  bezeichnen,  und  unfahrbare 
Strecken,  auch  wenn  kein  Zug  erwartet  wird,  durch  Signale  abzuschiieaseu 
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sind  (§  5),  sowie  dals  uubewachte,  in  Schienenhohe  liegende  Wegeübergänge 
in  genügender  Entfernung  durch  ein  Kennzeichen  für  den  Lokomotiv- 
führer bemerkbar  zu  niarhen  sind"  (§  8). 

Erhöht  sind  die  Forderungen  über  die  Sicherung  beweglirher  Brücken 
(§  37i  und  der  Signaigebong  durch  Läuten  auf  der  Lokomotive  und 
bei  geschobenen  Zügen  auf  dem  vordersten  Wagen  21). 

Erleichtert  sind  die  Beatimmungen  über  das  ^Langsurafahren"  (§  28), 
und  über  die  grdfste  zulässige  Fahrgeschwindigkeit,  indem  nun- 
mehr allgemein  die  Landesaufsichtsbehörde  eine  (Tesch windigkeit  über 
3»^  km  hinaus  bis  40  km  in  der  Stunde  für  Personenzüge  von  höchstens 
26  Wagenachsen  mit  durchgehender  Bremse  auf  vollspurigen  Bahnstrecken 
mit  eigenem  Bahnkörper  gestatten  kann,  wenn  die  Betriebsmittel  den  Be- 
stimmungen für  die  der  Hauptbahmii  entsprechen  (§  27).  Diese  letztere 
Vor.schrift  ist  auch  für  die  Betriebsmittel  gegeben,  die  auf  eine  Hauptbahn 
übersehen,  indem  sie  in  einen  Zng  der  Hauptbahn  eingestellt,  oder  zur 
iktVir<lerung  eines  solchen  Zuges  benutzt  werden  (§  20). 

Die  Bestimmungen  für  das  Publikum,  welche  in  der  früheren 
Bahnordnung  sehr  dürftig  waren,  und  für  jede  einzelne  Nebenbahn  durch 
besondere  Polizeiverordnung  ergänzt  werden  mufsten,  sind  nun  erheblich, 
wenn  auch  noch  nicht  ausrei<'hend.  erweitert  worden  (§  44),  zuuleich  sind 
auch  Bestimmungen  über  die  Festnahme  schuldiger  Personen  gegeben  (§  47), 
und  ist  die  angedrohte  Geid.strafe  von  lU)  M  auf  100  M  erhöht  f§  4r>). 

Was  die  Du  i  elitührung  dieser  neuen  Bahnor<Inunu  iM  tritTt,  so 
sind  auch  hier,  eftenso  wie  dies  bei  der  Betriebsordnung  gesehelien  ist, 
Befristungen  bis  1.  Mai  18i^>3  für  die  Bremsberechnunc;.  und  bis  1.  Ok- 
tober 18%  für  die  Aenderung  der  Begrenzung  des  lichten  Raumes  tje^eben. 

Endlich  ist  noch  zu  erwähnen,  dafs  während  bisher  jede  ein/eine  N  eben- 
bahn bei  ihrer  Betriebseröffuung  erst  ausdrücklich  durch  besondere  Polizei- 
veroniniintj  unter  die  Bahnordnung  vom  12.  Juni  1878  unterstellt  werden 
mulVte.  nunmehr  dadurch,  dafs  die  neue  Bahuorduung  nielit  nur.  wie 
jene,  lediglieh  als  Verordnung  durch  das  Centralblatt  für  das  Deutsche 
Reich,  sondeni  dureh  das  Reichstzesetzblatt  verüfVentlicht  worden  ist. 
solche  Poli/.eiverordniniijen  nur  ihm  Ii  not  big  sind,  um  etwa  auf  besonderen 
Verhältnissen  beruhende  Anordnungen  zu  treffen.  Es  waren  deshalb  alle 
bisher  erlassenen   darauf  bezüglichen  Verordnungen  zunächst  aufzuheben. 

Die  Einführung  dieser  unter  A  bis  E  dargestellten  Ver- 
ordnungen ist  anstandslos  am  1.  Januar  18i)3  erfolgt.  Es  läl'st 
sich  nicht  verkennen,  dafs  es  nicht  ganz  unbedenklich  war,  die  Bahn- 
heamten  mit  dieser  Einführung  zu  demselben  Zeitpunkte  zu  belasten,  zu 
dem  ihnen  bereits  die  Einführung  der  Verktdirsordnung  auteriogt  war  und 
nimeotücil  die  kleinen,  mit  wenigen  oder  gar  nur  einem  Beamten  besetzten 
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Stationen,  von  der  Musjse  der  neuen  Ordnungen,  Bestimmungen,  Tarife 
u.  is  w.  fast  erdruckt  wurden.  Dies  wurde  umsomehr  empfunden,  als 
diese  Drucksachen  wegen  der  kurzen  zwischen  Fertigstellung  und  Kin- 
föhrung  der  Verkehrs-  und  Signalordnung  liegenden  Zeit  vielfach  erst 
im  letzten  AuRenblick  ausgegeben  werden  konnten.  Aus  demselben  Grunde 
konnte  die  erforderliche  Umarbeitung  der  Dienstanweisungen  für  die 
einzelnen  Beamtenkla.ssen,  für  die  von  dem  Minister  der  öffentlichen 
Arbeiten  ein  besonderer  Ausschufs  bestellt  war,  nicht  durchweg  rechtzeitig 
fertig  gestellt  werden.  Jedoch  haben  die  Eisenbahndirektionen  es  nicht  daran 
fehlen  lassen,  durch  zahlreiche  vorläufige  Benachrichtungen,  sowie  durch 
Zusammenstellung  der  wichtigsten  bevorstehenden  Aenderungen,  und  durch 
kurze  Belehrungen  die  Beamten  vorzubereiten  und  ihnen  die  Kenntnifs 
der  neuen  Bestimmungen  thunhchst  zu  erlei<'htern.  Aber  immerhin 
war  die  den  Beamten  gestellte  Aufgabe  eine  sehr  schwere,  und  umsomehr 
verdient  es  Erwähnung  und  volle  Anerkennung,  dafs  diese  Umänderungen 
überall  ohne  Schwierigkeit  dun-hgeführt  worden  sind,  und  keinen  Aulafs 
zu  Beschwerden,  geschweige  denn  zu  ernsten  ünzuträgüchkeiten  gegeben 
haben. 

Zur  Vollständigkeit  dieses  Ueberblicks  über  die  wichtigen 
allgemeinen  deutschen  Eisenbahnverordnungen  gehört  noch  die 
Erwähnung  der  aus  AnUlfs  der  im  August  v.  J.  so  jjlützlich  und  heftitj  aus- 
brechenden ('hoieniepideniie  ergangenen.  Frühzeitig  beauftragte  damals  der 
Reichskanzler  eine  Kommission  von  Vertretern  der  betheiligten  Bundes- 
regierungen unter  Zuziehung  medizinischer  Autoritäten  mit  einer  Prüfung 
der  zur  Abwehr  dieser  (Tcfahr  bereits  getroffenen  und  noch  wünschens- 
werthen  Anordnungen,  und  das  Ergebiiifs  deren  Berathungen  war  vor  allem 
der  Erlafs  einer  „Dienstanweisung,  betreffend  Mafsnahinen  im 
Eisenbahnverkehr  bei  Choleragefahr'",  einer  „Anweisung  über  die 
Behandlung  der  Eisenbahnpersonen-  und  Schlafwagen  bei  Cholera- 
gefahr*', und  von  „Verhaltungsmafsregeln  für  das  Eisenbahn- 
personal bei  choleraverdächtigen  Erkrankungen  auf  der  Eisen- 
bahnfahrt**. 

Diese  Anweisungen  setzen  voraus,  dafs  die  Sanitiitshehörde  den 
EisenbahiKÜrektionen  mittheilt,  welche  Stationen  der  ihnen  unter- 
stellten Bahnlinien  —  thunlichst  alle  wichtigen  Eisenbahnknoten- 
punkte —  als  Untersuchungs.stat  ionen  eingerichtet,  d.h.  mit 
Aerzten  be.setzt  werden,  die  bei  Ankunft  der  Züge  anwesend  sein  und  in 
geeigneten,  soweit  angängig  von  der  Bahn  Verwaltung  hergegebenen  Räumen, 
die  der  Choleraerkrankung  verdächtigen  Reisenden  untersuchen 
sollen,  und  welche  von  diesen  zugleich  KrankenübcrKabestationen 
sind,  d.  h.  solche,  auf  denen  die  krank  befundenen  Reisenden  der 
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Sanitätsbehörde  zur  Unterbringuiiij  in  f^eeigneten  Unterknnftsr&amen  za 
überweisen  sind.  Dieselben  geben  genaue  Vorschriften,  wie  die  Zugbeamten 
die  Reisenden  währi  iid  der  Fahrt  in  Bezug  auf  den  Verdacht  der  Cholera- 
erkrankung beobachten,  die  verdächtig  befundenen  von  den  anderen 
Reisenden  trennen,  mit  den  zur  Verfügung  de«  Zugführers  stehenden 
rhAleratropfen  behandeln,  imd  auf  der  u&ohsteii  geeigaetea  Ötatiou  dem 
Arzte  zaf&iuren  aoUeu. 

Von  der  yorgeschriebenen  Ueberweiraiic  von  ernstUch  Erkrankten 
hat  glöeklicher  Weise  aUgemein  nnr  in  geringem  Umfange  Gebrauch  ge- 
macht werden  mflssen.  Jedenfalls  aber  haben  diese  Dienstanweiaangen 
akh  durchaus  bewährt,  und  in  erheblichem  MaTse  dazu  beigetragen,  das 
«'Tochreekte  Pablikum  zn  beruhigen  nad  s^e  Reises  mit  grOfoerem  Ver* 
tmtea  wieder  aafiiehmen  zu  lassen. 


m. 

Die  preoTsisehe  Staatsregierang  hat  über  die  dargestellt  nrnfang- 
lekhs  Bettiefligang  an  der  Ausbildung  des  intematioBalen  sowie  des 
deatsehastioiialeii  Eisenbahnrechts  es  keineswegs  nateriasses,  anch  den 
besonderen  prenfsiseben  EisenbahnTerhftltnissea  ihre  Fürsorge 
in  reiehem  Mafee  inzuwendeii. 

Zwar  brachte  der  hier  wie  auf  allen  Knltnrstaatoi  znr  2Seit  lastende 
Dnek  dnes  laagdavemden  Niederganges  von  Bändel  mid  Industrie,  vor- 
banden  mit  den  besonderen  KachtheQen  der  ftberans  schleehten  Bmto 
Deatsehlands  Im  Jahre  1891,  es  mit  sich,  dafs  die  Summen,  welche 
fftr  das  Jahr  1892  znr  Erweiternng,  Vervollstflndigang  nnd 
besseren  Ansrflstnng  der  prenfsischen  Staatsbahnen  benit  gestellt 
werden  konnten,  geringer  waren,  als  in  den  Voijahren.*) 

Das  Gesetz  vom  9.  Jnni  1892  bewilligte  insgesanupt  90757760  jt 
and  zwar  zur  Anlage  zweiter,  dritter  and  vierter  Gleise  nebst  den  zage- 

hSrigea  Bahnhofsftnderangeo  19 104  920 

n  andeien  einsebien  Banaosfllhrangen   86868840  , 

ZBT  Boschaihuig  von  Betriebsmitteln  lOOOOOOG  , 

und  enfiieh 26  269 ODO  uar  zum  Bau  von  184^5  km  neuer  Nebenbahnen,  nftmlich 

.  203  km 
.  2is  „ 
.  29,9  , 

.  69,2  n 
.  25,0  „ 


von  Gramenz  nach  Bublitz,  Provinz  Pommern 
,  SchivelbeiB  nach  Polzin,  « 


.  Stettin  naeh  Jasenitz,  9 
,  Geestemünde  nach  Stade,  , 
,  Paderborn  naeh  Büren,  „ 


Hannover 
West&Ien 


>)  VetgL  hierüber  aaeh  Arebir  iSItt  8.  M8  ff. 
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und  von  ßierfeld  nach  Türkismühle,  theils  Rheinprovinz,  .    .     6,6  km, 
theils  grofsherzogl.  oldenburgisches  Färstenthum 

Birkenfeld  9,4  ,  . 

Aufserdem  wurden  noch  Konzessionen  für  einzelne  Frivatbahnstrecken 
ertheilt  und  Staatsvert  rage  abgeschlossen. 

Für  die  Entwicklung  des  Eisenbahnnetzes  ist  aber  von  ganz  beson- 
derer Bedeutung  das  Gesetz  über  Kleinbahnen  und  Privatanschlafs- 
bahnen  vom  28.  Juli  1892.M 

Die  Grundlage  der  bisher  in  Preufsen  vorhandenen  rechtlichen 
Ordnung  der  Eisenbahnverhältnisse  bildete  das  Gesetz  über  die  Eisen- 
bahnunternehmungen vom  3,  November  1838.  Trotz  der  allge- 
meinen Fassung  dieses  Gesetzes  war  es  nicht  zweifelhaft,  dafa,  wenn 
auch  eine  Voraussetzung  für  seine  Anwendbarkeit  in  der  Regel  die 
Bewegung  von  Personen  oder  Gütern  auf  einem  Schienenwege  mittelst 
Lokomotiven,  d.h.  mit  Maschinen,  welche  sich  als  ein  Tiieil  des  Be- 
ff)rderungsmaterials  selbst  fortbewegen,  sei,  dennoch  nicht  alle  Lokomotiv- 
eisenbahnen unter  dasselbe  zu  fallen  haben,  sondern  nur  diejenigen,  welche 
für  den  allgemeinen  Verkehr  von  wesentlicher  Bedeutung  oder 
auch  im  Interesse  der  Landesvertheidigung  wichtig  sind.  Diese 
wurden  .spilter  in  Haupt-  und  Nebeneisenbahnen  eingetheilt.  Für  alle 
übrigen  Schienenwege  war  eine  gemeinschaftliche  Ordnung  oder  auch 
nur  eine  Grundlage  für  solche  Ordnung  nicht  vorhanden,  und  es  wurde 
daher  bei  jeder  einzelnen,  von  Fall  zu  Fall,  Entscheidung  getroffen. 

In  anderen  Ländern  hatte  man  diesen  sogenannten  Lokalbahnen 
schon  früher  ein  gröfseres  gesetzgeberisches  Interesse  zugewendet.  In 
Preufsen  aber  war  man,  als  Ende  der  70er  Jahre  eine  kräftige  Eisenbahn- 
politik ergriffen  wurde,  zuerst  allzusehr  durch  die  grofsartige  Verstaat- 
lichung der  Privateisenbahnen,  und  dann  durch  den  nicht  minder  bedeut- 
samen Ausbau  eines  mehr  als  (0)0  km  messenden  Netzes  von  Neben- 
eisenbahnen in  Anspruch  genommen.  Auch  der  für  die  Nothwendigkeit 
der  gesetzlichen  Ordnung  der  Verhältnisse  der  Lokalbahnen  angeführte 
Grund,  dafs  hierdurch  die  Privatunternehmer  mehr  als  bisher  angespornt 
würden,  an  die  Herstellung  solcher  Bahnen  heranzutreten,  konnte  wenig 
Berücksichtigung  finden,  solange  der  Staat  selbst  noch  Jahr  um  Jahr  ge- 
waltige Summen  für  den  Ausbau  des  Staatseisenbahnnetzes  in  Ansj)ru(h 
nahm,  was  den  Glauben  weckte,  als  ob  für  eine  Privat thätigkeit  bei  Her- 
stellung von  Eisenbahnen  fürderhin  kein  Raum  mehr  sei. 

Es  ist  kein  Zufall,  dafs,  als  die  preufsische  Regierung  an  die  Aus- 
arbeitung eines  Gesetzes  über  die  Lokaleisenbahnen  oder  Klein- 
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bahnen,  wie  der  Gesetzgeber  zor  besseren  Begriffsbestimmung  sich  aas- 
gedrückt  hat,  herantrat,  dies  mit  einer  Beschränkung  des  Staates  in 
Aafstellong  neaer  Projekte  für  den  Ansbaa  von  Staatseisenbahnen  zn- 
sajameaSsA. 

För  den  Umfang  dieses  Gesetzes,  eutschiofs  uiau  sich,  von  einer 
weiteren  Untereintheiluny:  der  neben  den  dem  Gesetze  vom  3.  November 
1838  onterworfenen  Eisenbahnen  vorhandenen  Schienenwege  abzusehen. 
Wenn  im  Jahr  1880  hei  Begründun der  ersten  Sekundürbahn vorläge  för 
die  Wahl  der  Bezeichnung  ^.Nehenhahneii"  an  Stelle  des  Fremdwortes 
.Sekundärbahnen",  und  dafür  eingetreten  war,  dafs  man  diese  als  Neben- 
bahnen 1.,  2.  und  3.  Klasse  u.  s.  w.  zu  kategorisiren  hätte,  so  hat  das 
neue  Gesetz  sich  diesen  Gedanken  nicht  zu  eigen  gemacht,  sondern  alle 
noch  nicht  gesetzlich  j^eordneten  Schienenwege  umfafst.  mit  alleiniger 
Ausnahme  solcher  Bahnen  für  Pri  vat  zwecke,  welche  entweder 
keinen  Anschlufs  an  öffentliche  Bahnen  haben,  oder  zwar  an 
eine  solche  angeschlossen  sind,  aber  nicht  mit  Maschinen  be- 
trieben werden  können.  Demnach  unterscheidet  das  Gesetz  nur  noch: 

L  Kleinbfthnen,  das  sind  die  dem  OffeDtlichen  Verkehr  dienenden 
Eisenbahnen,  welche  wegen  ihrer  geringen  Bedeutung  flir  den  all- 
gemeinen Eisenbahnverkehr  dem  Geeetie  Aber  die  Eisenbahn- 
notemehmnngen  vom  3.  November  1888  nicht  unterliegen,  also 
msbeeondere  —  der  Regel  nach  —  solche  Bahnen,  welehe 
hauptsächlich  den  Ortlichen  Verkehr  innerhalb  eines 
Gemeindebezirks  oder  benaehbarter  Gemeindebezirke 
vermitteln,  sowie  Bahnen,  welche  nicht  mit  Lokomo- 
tiven betrieben  werden  (§  1). 

2.  Privatanschlnfsbahnen,  welche  dem  Offimtlichen  Verkehr  nicht 
dienen,  aber  mit  Eisenbahnen  des  (Mfentiidien  Verkehrs  derart  in 
munittelbarer  Gleisverbindnng  stehen,  dala  ein  üebergang  der 
Betriebemittel  Stattinden  kann  und  ein  Betrieb  mit  Maenhinen 
—  gldchviel  ob  mit  Lokomotiven  oder  mit  anderer  maschineller 
Kraft  —  eingeriefatet  werden  soll  (§  48). 

Von  diesen  l'rivatanschlüssen  sollen  aber  die  nicht  unter  die  Bestim- 
mungen dieses  Gesetzes  fallen,  die  Zubehör  eines  Bergwerks  bilden 
Md  nach  wie  vor  unter  Aufsicht  der  Bergheh«"irde  zu  bleiben  haben  (§51). 

Was  jene  Kleinbahnen  betriftt,  die  also  sowohl  Balmen  mit  als 
ohne  maschinellen  Betrieb  sein  können,  so  ist  zunächst  aul  den  Unter- 
schied ihrer  durch  dies  Gesetz  gegebenen  rechtlichen  Grundlagen  gegen- 
über den  Rechtsverhaltnissen  der  dem  Gesetz  vom  3.  November  1838  unter- 
liegenden Eisenbahnen  hinzuweisen. 
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Für  beide  Arteu  von  Eisenbahnen  mufs  allerdings  das  Reeht  für 
Bau  and  Betrieb  durch  eine  staatliche  Genehmigung  erworben  werden. 
Aber  während  eine  solche  Genehmigung,  KonaeMion,  auf  Grund  des  Ge- 
setzes von  1838  dem  Unternehmer  ein  Vorzugsrecht,  ein  Privilegiam, 
ertbsüt,  welches  wegen  diese»  seines  Charakters  auch  ohne  weiteres, 
z.  B.  weil  ein  Bedürfnifs  für  die  Anlage  nicht  anerkannt  wird,  vOTWoigert 
werden  kann,  verleiht  die  Genehmigung  für  Herstellung  einer 
Kleinhahn  dem  Unternehmer  an  und  für  sich,  und  abgesehen  von  einigen 
Sonderbestimmungen  des  Gesetzes,  keine  besonderen  Rechte,  ja  nicht 
einmal  die  Gewähr,  dafe  die  Untenu  hmung  hergestellt  werden  kann,  sofern 
nämlidi  später  die  entgegenstehenden  privat  rechtlichen  Interessen  sich 
stärker  erweisen,  als  das  Interesse  des  Kleinbahnuntemehmers.  Daher  ist 
auch  die  Verleihung  des  Enteignungsrechts,  welche  bei  einer  nach  dem 
Gesetze  von  1838  konzessionirten  Bahnen  selbstverständlich  ist,  bei  der 
Kleinbahn  erst  von  dem  eingehenden  Nachweis  des  besonderen  Bedürfnisses 
im  öffentlichen  Interesse  abhängig.  Die  Genehmigung  für  eine  Klein- 
bahn ist  demnach  nur  ein  Anerkenotnifs,  dafs  deren  Herstellung 
vom  Standpunkt  der  allgemeinen  und  der  Gewerbepolizei,  and 
zwar  auf  Grundlage  des  vorgelegten  in  allen  Einzelheiten  aas- 
gearbeiteten Planes,  kein  Bedenken  entgegensteht. 

Die  wichtigeren  Bestimmnngen  dieses  Gesetzes  sind  die  folgenden: 

1.  Die  behördliche  Genehmigung  ist  nicht  nur  erstmalig  für  die 
Herstelhmg  und  für  den  Betrieb  einer  Kleinbahn  eifoidertich, 
sondern  auch  später  für  wesentliche  Erweiterungen,  oder  sonstige 
wesentliche  Aendemngen  des  Unternehmens,  der  Anlage  oder  des 
Betriebes  (§  2). 

2.  Dem  Antrage  auf  Ertheilang  der  Genehmigung  sind  die  zur 
Beurtheilung  des  Unternehmens  erforderlichen  Unterlagen  in  tech- 
nischer und  finanzieller  Hinsicht,  insbesondere  auch  ein  Bauplan 
beizofügen  (§  5). 

8w  Znst&ndig  für  die  Genehmigung  sind,  wenn  der  Betrieb  ganz 
oder  theilweise  mit  Maschinenkraft  beabsichtigt  wird,  oder, 
anderenfialls,  wenn  Kunststrafsen  —  abgesehen  von  städtischen 
Strafsen  —  benutzt,  oder  von  der  Bahn  mehrere  Kreise,  oder  nicht 
preufsische  Landestheile  berührt  werden  sollen,  —  der  Begierange- 
präsident, 

wenn  von  der  nicht  mit  Maschinenkraft  zu  betreibenden  Bahn 
mehrere  Polizeibezirke  desselben  Landkreises  berfihrt  werden, 
—  der  Landrath, 

wenn  aber  eine  solche  Bahn  innerhalb  eines  einzigen  Polizeibezirks 
bleibt,  ~  die  Ortspolizeibehörde. 
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Kommt  der  Betrieb  mit  Ma.si  hinenkraft  iu  Frage,  so  ist  dem 
Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  von  dem  gestellten  Antrage  An- 
zeige zu  erstatten,  welcher  sodann  diejenige  Eisenbahnbehörde.  — 
k<:^nigl. Direktion,  Betriebsamt,  Eisenbahnkommissariat,  —  bezeichnet, 
mit  welcher  der  Regierungprasident  zwecks  Ertheiluag  der  Ge- 
nehmigung sich  in  Einvernehmen  zn  setzen  l>at  (§  3). 

4.  Vorerst  ist  die  Frage  zu  entscheiden,  ob  die  Voraus- 
setzungen für  die  Anwendbarkeit  des  Gesetzes  vom 
3.  November  1888  vorliegen  (§  1).  (h'r  Antrag  also  abzu- 
lehnen ist.  und  zwar  ist  dies  nicht  nur  bei  dem  erstmaligen  An- 
trage, sondern  auch  bei  jedem  späteren  Antrage  auf  Genehmigung 
einer  Erweiterung  oder  Aenderung  des  Unternehmens  zu  beachten 
(§  2).  Dafs  hierin  der  Schhlssel  für  die  Wirksamkeit  des  Gesetzes 
und  damit  für  den  vielseitic;  frliofttt  n  schnellen  Ausbau  eines  Kleiü- 
bahnnetzes  durch  Privatunternehmer  liegt,  ist  (MiiltMiriitend. 

Wird  die  Frage  bejaht,  so  können  die  Bet heiligten  die  Ent- 
scheidung des  königl.  Staatsministeriums  anrufen. 

Im  venieinenden  Falle  sind  die  etwa  an  denj  Projekt  inter- 
essirten  Behörden,  die  Wegepolizei,  die  Reichspost-  und  Teletjraphen- 
behörden,  die  zur  Wahrnehmung  der  Interessen  der  Landesverthei- 
digang  berufenen  u.  s.  w.  zu  hören  nnd  geeigneten  Falls  um  ihr 
Einverständnifs  anzugehen  (§  8). 

5.  Die  Früfang  des  Projekts  liat  sich  zu  beschränken  aaf 

a)  die  betriebssichere  Beschaifonheit  der  Bahn  und  der  Betriebs- 
mittel, 

b)  den  Schutz  gegen  schädliche  Einwirfcongen  der  Anlage  und  des 
Betriebes, 

c)  die  technische  BefiUiignng  und  ZaTerlfissigkeit  der  in  dem 
tolseren  Betriebsdienste  anzostellenden  Beamten, 

e)  die  Wahnmg  der  Interessen  des  Öffentlichen  Verkehrs  (§  4). 

Unter  den  Bedingungen,  an  welche  die  Genehmigung  geknüpft 
werden  kann,  sind  hervorzuheben  der  Vorbehalt,  da£s  der  Unter- 
nehmer einer  Bahn  ftr  Beförderung  von  Gfitem  jederzeit  zur  6e- 
stattnng  der  Einführung  von  Anschlufsgleisen  für  den  Privat- 
Terkehr  angehalten  werden  kann  (§  10),  sowie  insbesondere  die 
Auferlegung  von  Leistungen  für  die  Fostverwaltung,  welche 
in  §  42  in  dem  UOchstbetrage  der  von  letzterer  zu  stellenden  An- 
forderungen festgesetzt  sind  (§  9). 
7.  Wie  bei  den  Hauptbahnen,  so  müssen  auch  hei  den  Kleinbahnen 
die  Fahrpläne  und  die  Beförderungspreise  öffentlich  be- 
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kaniit  gemacht  werden,  und  die  angesetzten  Beförderungs- 
preiise  haben  gleichmälsisT  für  alle  Personen  und  Güter,  ohne  Er- 
mäfsigung  für  einzelne  Bevorzugte,  Anwendung  zu  finden  (§  21). 

Die  iTeststellung  der  Befftrdernngspreise  soll  dem 
üntemchmer  für  mindestens  die  ersten  5  Betriebsjahre  freistehen. 
Das  alsdann  der  Behörde  zustehende  Genehmigungsrecht  erstreckt 
sich  lediglich  auf  Feststellung  der  Höchstbeträge,  „wobei  auf  die 
finanzielle  Lage  des  Unternehmens  und  anf  eine  angemessene  TU« 
gong  des  Anlagekapitals  Rücksicht  za  nehmen  ist**  (§  14). 

8.  Der  ßaninangriffnahme  einer  mit  Haschinenkraft  za  betreiben- 
den Balm  mnfs  an  Planfeststellangsverfahren  voranegehen  (§  17). 

Vor  Inbetriebnahme  bedarf  es  einer  Ortlichen  Prflfnng  nnd 
Abnahme  der  Anlage,  sowie  der  Betriebsmasehinen  (§  19,  20). 

Während  des  Betriebs  mit  Maschineiikraft  hat  eine  eisen- 
bahntechnische Aufsicht  und  zwar  in  der  Regel  seitens  der- 
jenigen Eisenbahnbehörde,  welche  zur  Mitwirkung  bei  der  Ge- 
nehmigung berufen  war,  stattzufindeu  (§  22). 

9.  Unternehmer  von  Kleinbahnen  müssen  sich,  nüthigcnfalls  auf  Ent- 
scheidung der  Beluhde,  deu  Auschluss  anderer  Bahnen,  d.  Ii. 
eine  solche  Verbindung,  dafs  ein  Uebergang  der  Betriebsmittel 
stattfinden  kann,  gefallen  lassen  (§  28);  sie  können  aber  auch 
andererseits  den  Anschlufs  ihrer  Bahn  an  Haupt-  und  Neben- 
eisenbahnen unter  den  vom  Minister  der  öfTentUchen  Arbeiten 
festzusetzenden  Bedingungen  beanspruchen  (§  29). 

10.  Haben  Kleinbahnen  nach  Entscheidung  des  Staats- 
ministerinms  eine  solche  Bedeutung  ffirden  öffentlichen 
Verkehr  gewonnen,  dafs  sie  als  ein  Theil  des  allgemeinen 
Eisenbahnnetzes  zn  behandeln  sind,  so  kann  der  Staat 
den  eigenthümlichen  Erwerb  derselben  gegen  Bnt* 
Schädigung  des  vollen  Werthes  nach  einer  mit  einjähriger 
Frist  vorangegangener  Ankftndignng  beanspruchen.  DIeee 
Entschädigimg  wird  in  der  Regel-  auf  6mnd  des  bisherigen  nach- 
weisbaren Reingewinnes  berechnet,  jedoch  kann  der  Unternehmer, 
wenn  das  Unternehmen  noch  nicht  länger  als  15  Jahre  im  Betriebe 
ist,  verlangen,  dafs  der  volle  Sachwerth  des  ganzen  Unternehmens 
bezahlt  werde,  und  zwar  sollen  dann  diesem  Saehwerth  noch  90  */• 
zugeschlagen  werden,  wenn  die  Erwerbung  in  den  ersten  5  Jahren 
des  Betriebes,  und  10  sie  in  den  nachfolgenden  10  Jahren 

erfolgt  Auch  wird  der  Staat  in  alle  laufende  Verträge  eintreten 
(§  30-34). 
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11.  Zur  Förderung  des  Baues  von  Kleinbahnen  endlich  ist  die  wichtige 
Bestimmung^  getroffen,  dafs  auch  gewisse  Kapitalien  der  Provinzial- 
ond  Kommunalverbände  in  Erweiterung  ihrer  bisherigen  gesetz- 
mäTsigen  Zweckbestimmimg  dazu  verwendet  werden  dürfen  (§  41). 

12.  Die  Bestimmungen  über  die  Privatanschlufsb ahnen  im  zweiten 
Tbeile  des  Gesetzes  sind  im  grofisen  ond  ganzen  denen  über  die 
Kleinbahnen  nachgebildet^  nnr  dafs  selbstTerständlich  die  entfallen, 
welche  die  Berücksichtigung  der  Interessen  des  öffentlichen  Ver> 
kehrs  bezwecken.  Insbesondere  ist  auch  über  diese  die  eisen- 
bahntechnische  Aufsicht  und  Ueberwachung,  welche  bishw 
der  LandespolizeibehOrde  zustand,  der  Eisenbahnbehörde  und  zwar 
derjenigen  übertragen,  welcher  diese  Aufgaben  bei  der  dem 
Öffentlichen  Verkehr  dienenden  Bahn,  an  welche  die  Privatbabn 
anschliefst,  obliegen    (§  50). 

13.  Endlich  sei  noch  bemerkt,  dafs  sowohl  hinsichttich  der  KleintMÜinen 
als  der  Anscblnfsbahnen  gegen  die  Beschlüsse  and  Verfügungen, 
für  welche  die  LandespoUzeibehOrden  in  Verinndung  mit  den  Bisen- 
bahnbehürden  zustlndig  sind,  oder  welche  Ton  den  eisenbahn- 
tedmisehen  AufsiebtsbebOrden  erlassen  werden,  die  Beschwerde  an 
den  Mimster  der  öffientlicben  Arbeiten  stattfindet  (§  68). 

Biesee  Gesetz,  dessen  praktische  Darchfllbning  durch  sine  sorgftltige 
insfübrungsan Weisung  der  Minister  des  Innern  und  der  üffent« 
lieben  Arbeiten  vom  22.  August  1898  weaentUeb  erleiehtert  und  sicher- 
ftMi  ist,  hat  noch  eine  wer&Tolle  Ergänzung  durch  die  weitere  Aus- 
ftkmngsan Weisung  derselben  Minister  vom  19.  November  1892 
Wd  erhalten,  dafs  bei  allen  Bahnen  für  Masohmenbetrieb  aufser  der 
Kormalspar  nur  Spurweiten  von  0.60,  0.76  und  l.oo  m  zuzu- 
lusen,  und  bezfiglieh  des  Gewichts  der  Schienen,  der  Bahnkrttmmnngen 
md  der  Biniiehtnng  des  rollenden  Materials  bestimmte  Grenzen  emzu- 
halleBsmd. 

ünbestieitbar  ist  dies  Gesetz,  welehes  ebenso  das,  was  für  eine 
Ordmuig  dieser  Verhältnisse  auf  gemeinsamer  Grundlage  Noth  that,  scharf 
berrorhebt,  wie  es  sich  von  jeder  fingstliehen  Bevormundung  und  eng- 
herzigen ÜskaUseheD  Riefcdeht  fireihilt,  den  wirkfidien  Bedirfiiisseii  Im 
dgBDieuien  in  trefflicher  Weise  gerecht  geworden.  Sofort  ist  auch  der 
privite  Unternehmungsgeist  allerorten  rege  geworden,  kleine  and  gröfsere 
Uttkernehmungen  sind  in  der  Vorbereitung  begriffen,  [und  geldkräftige  Ge- 
wDaebaften  für  Herstellung  von  Kleinbahnen  haben  sich  bereits  gebildet. 
So  darf  mit  Sicherheit  gehofft  werden,  dafs  dies  Gesetz  von  reichem  Segen 
gefolgt  sein  wird,  wenn  es  auch  noch  in  mancher  ße/iehung  eines  Aus- 
Wes  bedürfen  sollte. 
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Ueberseheu  wir  zum  Schlufs  nochmals  die  ganze  dargestellte  gesetz- 
geberische ThMigkeit,  so  wird  das  eingangs  Gesagte,  dafs  das  Jahr  1892 
für  die  weitere  Entwicklung  des  Eisenbahnwesens  von  so  her- 
vorragender Bedeutung  sei,  wie  kaum  jemals  ein  Jahr  zuvor, 
als  zutreffend  anerkannt  werden  müssen.  Durch  die  neuen  Gesetze  und 
Verordnungen  ist  die  Möglichkeit  und  Sicherheit  gegeben,  dafs  der  Eisen- 
bahnbetrieb nicht  nur  unter  erhöhter  Fürsorge  zur  Abwehr  von  (/efahreu, 
sondern  auch  mit  gröfserer  Schnelligkeit  ausgeführt  werden  kann,  dafs  die 
Annehmlichkeiten  des  Reisens  sich  erhöhen,  die  ßahnverwaltungen  für  die 
richtige  Bef^rdemng  und  Ablieferung  der  anvertrauten  Güter,  nnd  zwar 
in  der  bestimmten  Frist  und  in  unbeschädigtem  Zustande,  in  ansgiebiger 
Weise  Gewähr  leisten,  und  dais  der  Eisenbahnverkehr  von  den  Pyrenften 
bis  zum  Ural  und  Kaukasus,  tod  der  Nordsee  bis  zum  Joniselien  ond 
Schwarzen  Meer  alle  Landesgrenzen  unter  dem  Schatze  eines  nnd  desselben 
Gesetzes  überschreiten  darf. 

Kann  es  nicht  ausbleiben,  dafs  aus  diesen  Mafsnahmen  neue  Kraft 
zu  erhöhter  Thätigkeit  in  Handel  und  Gewerbe  erwachsen  wird,  so  er- 
leichtert das  Kleinbahngesetz  die  Möglichkeit,  durch  üerstellung  neuer 
Bisenbahnen,  —  eines  dritten  Bahnnetzes  inneriialb  der  vorhandenen  Netze 
der  Haupt-  und  Nebeneisenbihnen,  ^  nicht  nur  ausgedehnte,  bis  dahin 
in  stiller  ^samkeit  gebfiebene  Gebiete  in  den  grofeen  Verkehr  einzu- 
beziehen,  sondern  auch  kleinere,  jetzt  mehr  oder  weniger  abseits  der  tot- 
haodenai  Bahnen  Hegende  Bezirke  und  Ortschaften  mit  denselben  m 
bequemer  und  billiger  Weise  in  Verbindung  zu  bringen,  neu«  Stitten  der 
Ausbringung  und  Erzeugung  von  Gfttem  aller  Art  aufimecUiefseD  und 
neue  Absatzgebiete  su  gewinnen. 

Sollte  es  wohl  mOgUch  sein,  dafs  alle  diese  Friedenswerke, 
insbesondere  aber  die  neu  gesehaffene  Interessengemeinschaft 
der  europiisohen  Nationen,  dieses  starke  Band  des  sie  nun 
umschlief  senden  gemeinsamen  Gesetzes,  fftr  die  Mehrung  des 
werthvollsten  der  irdischen  Gfiter,  für  die  Stärkung  und  Br- 
haltung  des  Friedens  awischen  diesen  Nationen,  ohne  Binflufs 
bleiben  können? 

Walte  Gott,  dafs  die  an  unsere  Bisanbahngesotzgebung  des 
Jahres  1898  sieh  knüpfenden  Erwartungen  in  reichstem  Mafse 
in  Erfüllung  gehen. 
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vm  Undoii  Mnd  Nrnyork. 

G.  KenMim,  luiMrL  BQgienugmth. 

A.  Der  jetzige  Stand  der  Schnellverkehrsfrage  im  aUgemeineo. 

1.  Allgemeines. 

Die  neuere  Technik  des  Verkehrswesens  hat  der  £ntwicklnng  der 
Sttdte  eine  geänderte  Richtung  gegeben.  Die  Weichbildgrenze  ist  nicht 
mehr  an  gewisse  rftomliche  Entfernungen,  an  einen  gewissen  FUebenraiim 
geboidsD,  tber  den  die  StAdte  sich  nur  schwer  ausdehnen  kennen,  wie 
in  frlkeren  Zeiten.  Die  siftdtischen  Schnellverkehrsmittel  —  nm  den  von 
den  Amerikanern  erfnndenen  Aasdmck  ^pid  transit"  ins  Dentsche 
za  ibertnigen  haben  alle  Schranken,  welche  einer  nnbegreniteo  Ans- 
diiaiBg  des  Stadtgebiets,  dem  Znsammenwohnen  nnbegrenater  YoUcs- 
massen  im  Wege  standen,  hinweggerftnmt  In  diesem  Sinne  ist  bereits 
Londea  mahr  dn  mit  Bftosecn  bedecktes  Land,  denn  ^e  Stadt  an  nennen. 
Das  Bade  einer  derartigen  Sntwiekhmg  ist  bei  der  anablAssig  fortschrei- 
tflndsn  Yerbessernng  der  Verkehrsmittel  and  der  Zunahme  der  Beisege- 
schwiadigkeit  nicht  abzusehen. 

Mit  der  fintwicklnng  fiadert  sich  auch  das  ganze  tabere  GeprAge 
der  Stidte.  Die  Verkehrsmittel  ennOglichen  eine  r&umltdie  Trennung  der 
Wobnung  v<m  der  Arbeitsstätte;  die  inneren  Stadttheile  bilden  sich  zu 
6«sdiflftsviertefai,  die  insseren  zu  Wohnvierteln  um,  und  wo  eine  mehr 
vOlaiartige  Bebinung  die  Begel  ist,  findet  auch  eine  mehr  oder  weniger 
weit  getriebene  Klassentrennung  statt.  Der  rftumliche  Umfang  der  Stftdte 
wichst  amsomehr,  je  mehr  die  Bebauungsdichte  abnimmt  Wfihrend  sich 
die  lallwie  Zone  nsehr  und  mehr  bevAUccrt,  findet  gleichzeitig  im  Innern 
ebe  fertsdireiteade  Entvelkerung  statt,  und  wie  in  London  muss  man 
mit  6iner  Tages-  und  KachtbcTÖlkerung  in  den  Geschäftsvierteln  rechnen, 
üsber  die  Yerkehrsverhftltnisse  in  der  Londoner  City  giebt  der  Jahres- 
bericht,  betreffend  die   Erhebungen  fiber   ihren  Tagesverkehr  vom 
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Jahre    1891*)    sehr    interessante    Aufschlüsse.     Die    City    ist  in  der 
Nacht  so  ^uf  wie  leer.    Es  wohnten  darin  in  den  Jahren  1861,  1871,  1881 
und  1891:  112  000,  750C0,  61000  und  37  700  Einwohner.    Die  Zahl  der 
Tagesbewohner  belief  sich  im  Jahre  1866  auf  170000,  1881  auf  261  CXX), 
1891  auf  301000  Seelen.    Mit  dem  Verkehrsumfang  in  der  City  haben 
diese  Zahlen  freilich  nichts  zu  thun,  darüber  geben  die  folgenden  Zahlen  bessere 
Auskunft.    1881  kamen  tätlich  797000  Personen  zur  City;  1891  war  die 
Personenzahl  auf  1186  000  gestiegen;  die  Zahl  der  Fuhrwerke  aller  Art 
stieg  in  demselben  Jahrzehnt  von  71  000  auf  92  000,  darunter  allein  die 
Zahl  der  Omnibusse  yon  6 176  auf  10  389,  das  ist  um  68  pCt.    Der  Vor- 
sitzende des  Zählungsausschnsses  von  1891,  Mr.  Salmon,  der  die  Zahl  der 
festen  und  vorübergehenden  Tagesbevölkening  der  City  ermittelte,  sagt, 
dafs  dieses  Wachsthum  trotz  der  gewaltigen  Zunahme  doch  sein  Bode 
keinesweges  erreicht  habe.')    Yon  der  City  ist  das  „eigentliche  London^^ 
zu  unterscheiden,  d.  i.  der  Bezirk  der  mehr  oder  weniger  fest  bebaut« 
Stadt  Die  wohnende  Bevölkerung  hat  auch  in  diesem  Gebiet  nicht  zu-- 
genommen,  eondem  sich  etwas  verringert  und  zwar  von  1871  bis  1881  am 
4  pGt.;  von  1881  bis  1891  um  7  pCt.   Dafür  hat  sich  die  Einwohnerzahl 
von  Grafslondon,  welche  den   groHutAdtiechen   Polizeibezirk  timftübt, 
nm  80  stirka*  vermehrt    Wie  die  äolseren  Stadttheile  anwaeliseii, 
zeigen  beispielsweise  folgende  Zahlen.  0ie  Einwohnerzahl  von  Anbenlondon 
hat  von  1871  bis  1881  am  60  nud  von  1881  bis  1891  nm  49  pGt  an- 
genommen. Die  Zählung  von  1891  ergab  4211066  Seelen.  Das  Wachs- 
thnm  einzehier  Orte  ist  erstannlieh.  ^miesdon  und  Lmghton  hatten  18B1  * 
je  27000  Einwohner,  jetzt  betragt  die  Emwohnerzahl  beider  Orte  60000L 
Tottenham  ist  in  derselben  Zeit  von  86000  auf  71000,  Westham  von 
129000  anf  205000,  Groydon  von  78  000  anf  102000  Seelen  angewaehsea. 

Aehnliehe  Vorgänge,  nnr  nicht  in  gleichem  JCalse  in  die  Augen 
springend,  vollziehen  sich  in  anderen  Städten;  die  Zunahme  der  Bevölke- 
rung von  Newyork,  Philadelphia  und  fioston  in  den  inneren  und  äolseren 
Zonen  ergiebt  sich  beispielsweise  aus  der  Abb.  1,  die  Scribner's  Magazine 
entnommen  ist*) 

Derartige  Erscheinungen  wären  nicht  mOglich  ohne  den  aulserordent- 
liehen  Aufschwung  des  bimienstädtischen  Verkehrswesens. 


^)  Ten  yeart*  Growth  of  th«  City  of  London.  Seport,  Locol  Oovonunoat  oad 
Tozfltion  Committoo  of  the  Oorpontion,  with  tho  ntnlts  of  tho  Dij  Oenioi,  1891t  •• 
oompiled  and  submitted  to  tliom  bj  Jaaot  Solmoa,  Biqn.  F.  8.  8.  Choitmoa  of  Hio 

Oonnüttee,  London  1891. 

')  Ten  years"  Growth  etc..  S.  67. 

Rapid  Transit  in  Cities  von  Thomas  Ourtis  Clarke  in  der  Mai-  und  Juni- 
Nanuner  18d2. 


( 


Digitized  by  Google 


SeluMUTttrkehr  in  ätidtea,  Bit  b6ton<L  B«rftoks.  Ton  London  n.  NewyorL  265 


2.  Ve rkeh rsumfang. 

Im  Oktoberheft  1892  der  Quarterly  Revie  w  ist  ein  sehr  bemerkens- 
v«rther  AufiBaU  öber   den  Schnellverkehr  in  London  mitgetheilt,  der 
angeblich   von   Aeworth  herrührt.    Die  Review    weist  darin  die  auf- 
fiÜMide  Thatsache    nach,    dafs  der  Londoner  Verkehr,   so  bedeutend 
er  tu  sich  auch  ist,   doch  im  Verhftltnifs  zur  BoTölkerung  keines- 
wegB  grofe  sei;  ja  dafe  er  geringer  sei,  als  man  unter  fierficksiehtignng 
des  grofsen  Flächenranmes  dieses  Gemeinwesens  annehmen  müsse.  Und 
die  Beview  sehreibt  dies  der  ünznlftnglichkeit  der  Verkehrsmittel  zur  Last, 
nie  tneh  in  dem  Berieht  zum  Ausdruck  gebracht  sei,  den  der  im  vorigen 


New- 
Hörk 

Pkiioi- 

AMMi 

»MW» 

AbbUdoDs  1. 

Sommer  mit  der  Prüfung  der  zahlreichen  Konzessionsgesuche,  betreffend 
ekklrische  Hefbahnen,  betraute  Parlamentsanssehnfs  erstattet  hatO  & 
heilst  darin:  „die  Anlage  der  neuen  Linien  ist  ein  Bedftrfiiifs;  sie  sind 
n<tthig,um  den  überhand  nehmenden  Per8onen?erkehr  der  greisen  Verkehrs- 
strecken  anfitunehmen,  der  natürlichen  Erweiterung  von  London  Vorschub 
zu  leisten,  und  dem  Zusammendrftngen  der  grofsstüdtischen  Bevölkerung 
dadurch  entgegen  zu  wirken,  dalii  billigere  Verbindungen  nach  der  äuberen 
Veikehrsgrenze  geschaffen  werden,  die  sich  bestftndig  nach  auljMm  hin 
Yveehiebt**  Auf  den  weiteren  Inhalt  des  Berichtes,  der  im  übrigen  nur 
die  Anschauungen  kurz  zusammenfasst^  die  der  Ausschule  auf  Grund 
Vernehmung  zahlreicher  Zeagen  und  Saehverstftndigen  gewonnen  hat, 
wird  ünrneÄin  noch  mehrftich  Bezug  genommen  werden. 

Zum  Beweise,  daCs  London  an  Verkehrsnmfang  hinter  anderen  St&dten 
«Mfieh  zurücksteht,  ist  in  der  Review  namentlich  auf  die  Verhftltnlsse 
von  Newjork  Bezug  genommen.    In  London  werden  nach  der  Beview 


^)  Keport  frora  the  Joint  Select  Coniiuittee  ot  the  House  of  Lords  and  the 
floue  of  Commons  on  the  Electric  and  Cabie  Kailwayt  (Metropolit;.  28.  Mai  1892. 
Londoo,  £jre  &nd  Spottiswoode. 
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jährlich  477  Millionen  Kelsen  ^)  zurückgelegt:  das  macht  auf  den  Kopf 
183  Reisen  oder  eine  Reise  in  zwei  Tagen,  eine  keineswegs  hohe  Ziffer,  die 
relativ  um  so  niedriger  erscheint,  als  die  Schwierigkeiten,  die  Wege-zn 
Fufs  zurückzulegen,  mit  dem  zunehmenden  Umfange  der  Stadt  immer 
gröfser  werden.  In  Newyork  reist  jede  Person  jährlich  231  Mal;  die  Hoch- 
bahnen allein  befördern  täglich  600000  Reisende,  d.  i.  etwa  den  dritten 
Theil  der  ganzen  Newyorker  Bevölkerung.  Die  Newyorker  Hochbahnen 
sind  den  Londoner  Untergrundbahnen  an  Leistungsföhigkeit  weit  überlegen, 
und  wenn  die  letzteren  einen  verhältnifsmäfsig  ebenso  starken  Zusprach 
hätten,  würden  sie  nach  der  Review  im  Jahre  nicht  von  126  Millionen 
Reisenden,  wie  jetzt,  sondern  tou550  Millionen  Fahrgästen  benutzt 
werden. 

Auf  den  160  km  Strafsen bahnen,  die  London  hat,  werden  jährlich 
200  Millionen  Reisende  befördert  Das  ist  sehr  wenig.  Diese  Verhältnisse 
ktonen  aber  nicht  befiremden,  wenn  man  bedenkt,  da£B  die  Strafeenbahnen 
in  London  in  die  inneren  Stadttheile  nieht  eindringen,  sondern  an  den 
Grensea  von  City  und  Westend  and  im  sfldfiehen  Stadttheü  dieht  an  der 
Themse  Halt  machen.  Berlin  bedtst  390  km  Stnibenbahnen,  und  obwohl  es 
nnr  den  dritten  Theil  der  Einwohner  Londons  hat,  bewältigen  diese  Bahnen 
doch  einen  Verkehr  Ton  121  Millionen  Personen;  Newyork  befördert  anf 
seinen  285  km  Strabenbahnen  tiglieh  690000  Personen,  120000  auf  den 
westftstlieh  gerichteten  nnd  600000  anf  den  in  nordsfldlicher  Biehtnng 
yerlanfenden  Linien;  Boston  hat  890  km  Stralsenhahnen,  es  hat  nnr  den 
fünften  Thml  der  Emwohner  Londons,  die  Zahl  der  Reisenden  belänft  sich 
aber  anf  119  Millionen.  In  Philadelphia,  welches  em  Viertel  der  Londoner 
BevOlkerong  hat,  giebt  es  660  km  StrafeenbahneD.  Die  ReTiew  meint,  dalh 
sogar  in  Paris,  wo  es  doch  mit  inneren  Verkehrsmitteln,  obwohl  diese  Stadt 
die  Hälfte  der  Londoner  BerOlkemng  habe,  recht  schlecht  bestellt  sei,  im 
Jahre  1888  mit  den  Omnibos  109  und  mit  den  Stralsenbahnen  182  JCU. 
Beisende  befördert  worden  seien.  Wenn  die  Stralsenbahnen  in  London 
«  weniger  entwickelt  sind,  als  den  sonstigen  Verhältnissen  dieser  Grolsstadt 
entsprechen  wflrde,  so  ist  dafär  der  Omnibosverkehr  um  so  reger.  Der 
Omnibus  nimmt  aber  unter  den  binnenstädtischen  Verkehrsmitteln  Tom 
Standpunkt  der  Vollkommenheit  keineswegs  eiue  hohe  Stellung  ein. 


'■'!  Diese  Zahl  wird  kaum  einwandfrei  sein.  Man  gelangt  zu  dieser  (Jeberseu- 
^'•un^^  wenn  man  sich  die  kateporische  Art  und  Weise  vergegenwärtigt,  wie  die 
Review  diese  Zahl  ermittelt.  Einige  grobe  Verkehrszablen,  die  zum  Theil  gesch&txt 
sind,  werden  einfach  zusammea  geworfen.  Wo  tollte  mau  freilick  aach  einwandfireia 
Zahlea  k«ra«l»eD  in  einem  Lande,  wa  die  Yerkelinstatistik  eelbit  nach  aifllit  tm  den 
KiadenehiiheB  heraaa  iit 
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3.   Zauahme  des  Verkehrs  mit  der  Aasbreitang  der 

Verkehrsmittel. 

Was  die  LOsang  der  Schnellverkehrsfrage  so  anfserordentlich  er- 
sehwert, ist  zanäehst  der  Umstand,  dafs  der  Umfang  des  Verkehrs  mit 
den  dem  Verkehr  gebotenen  Befftrdemngsgelegenheiten  nur  um  so  schneller 
zanhnmt.  Dies  erklärt,  dafs  die  Newyorker  Hochbahnen  den  Strafsen- 
tahnen  in  keiner  Beziehung  Abbruch  gethao  haben.  Dafür  spricht  femer, 
dib  in  Newyork  alle  Verkehrsmittel  zosammen  jetzt  wiederum  nicht 
genügen,  um  den  Verkehr  zu  bewältigen,  sodafs  man  emstlich  daran 
denkt,  weitere  Stadtbahnen  zu  bauen.  In  den  zehn  Jahren  naeh  der  Er^ 
Ofbraag  der  Hoehbahnen  nahm  der  gesammte  Newyorker  Verkehr  in  allen 
Bichtnagen  von  169  Millionen  auf  871  Millionen,  d.  h.  um  190  pCt.,  die 
Bevölkerung  dagegen  nur  um  45  pGt  zu.  Der  Verkehr  der  Hochbahnen 
sOflin  beUef  sidi  in  den  anfeinanderfolgettden  Jahren  Ton  1881  bis  1891 
auf  96,7,  106^,  116^1,  169a  171^  179^  IS^ß  und  196^7  Millionen  Per^ 
sonen.  Er  hat  sich  in  diesen  acht  Jahren  also  mehr  als  Terdoppelt') 
Die  fierlmer  Stadtbahn  hat  im  Jahre  1886/87  13,9  Millionen  und  im  Be- 
triebsjshre  1891/92  27,7  Millionen  Fahrkarten  ausgegeben;  der  Verkehr 
der  ^adtbahn  hat  ach  also  im  Zeitraum  von  nur  fünf  Jahren  genau  ver- 
doppelt  Auf  den  Ringbahnstationen  wurden  1886/87  8,6  Millionen  und 
1891/92  8,7  Millionen  Fahrkarten  Terkauft  Die  Einnahmen  betrugen  vom 
ersten  vollen  Betrieb^ahr  —  —  an  bis  1891/92  2,  2,4,  2,4,  2,6, 

ZjOj  3,1,  3,4,  4,1,  4,3  und  4,6  Millionen  uv.*) 

In  London  reiste,  soweit  die  rohen  Üeberschlagszahlen  einen  Anhalt 
geben,  jede  Person  im  Jahre  1864 18  mal,  1874  45  mal,  1884  78  mal,  1889 
99  mal  und  1891  114  mal.  Greaäiead,  der  Erbauer  der  City  und  Sfid- 
kmdonbahn.  nimmt  an,  dafs  die  Zahl  der  Reisen  bis  1899  auf  185  steigen 
werde. 

,   4.  Schwankungen  des  Verkehrs. 

Auf  die  BetriebsfUirung  der  städtischen  Verkehrsmittel  wirkt  der 
Umstand  u  sehr  hohem  Malse  erschwerend  ein,  dals  die  Verkehrsdichte 
in  den  emzelnen  Tagesstunden,  an  den  einzelnen  Wochentagen,  den  ver- 
•duedeuen  Jahreszeiten,  nach  der  Witterung  und  aus  sonsUgen  Anlfissen 


1}  IMe  HoeUMdmen  haben  rond  88  tan  Ansdehmuig;  1891  bwafiiea  lie  881  Lo- 
hnotiren,  1 091  Wa||eB  und  hatten  eine  Leistnng  Ton  I8,i  Million«]!  ZngkilometefB 

n  Terzeichnen. 

Im  Betriebe  bctinden  sich  dl  Loküraotiv»n  und  3J^)  Sta<lti>:ihnvvaifen.  Die 
Längrc  der  Stadtbahn  betr&j^t  I2,i4'.  km.   Die  Lei«tuugeii  der  Betriebsmittel  betrugen 
ic8J/^  —  den  Zng  zn  m  AchseD  gerechnet  -  3,i  Millionen  Zugkilometer  (60,4 
IflUoMB  Achskflometar). 

AzaUv  flr  XS«eabAbawM«ii.  M<L  lg 


Digitized  by  Google 


268  ächneUverkehr  in  Städten,  mit  beaond.  Berttoks.  von  London  a.  Newyork. 

weitpeliciHien  Schwankungen  unterworfen  ist.  Die  Tagespresse  und  da« 
Publikum  haben  freilich  für  derartige  Schwierigkeiten,  denen  der  gewiefteste 
Betriebsniann  oft  rathlos  gegenübersteht,  kein  rechtes  Verstäuduifs.  Man 
hat  nicht  mit  Durchschnittsverhaltnissen,  sondern  mit  den  extremen  Ver- 
hältnissen zu  rec^hnen,  und  die  Leistungsfähigkeit  der  Verkehrsmittel  niufs 
danach  bemessen  werden.  Waren  diese  Ungleichheiten  nicht  vorhanden. 
80  würde  die  Bewältigung  des  Verkehrs  mit  spielender  Leichtigkeit  erfolgen 
können.  In  London  sind  täglich  etwa  1  Million  Personen  in  GO(M^  Lokal- 
zügen zu  befördern,  auf  einen  Zug  macht  das  nicht  mehr  als  etwa  170 
Personen.  Die  gröfsteu  Schwaiikuntron  finden  im  Laufe  eines  Tages  statt. 
Sie  werden  am  besten  veranschaoliciit  durch  einige  bildliche  Darstellangea. 

In  Abb,  2  (S.  270)  sind  die  Ergebnisee  der  Londoner  Erhebnsgen  Aber 
den  TagesTorlcehr  in  der  Gify  Tom  Jahre  1891  zeichnerisch  Teranschanlidit 
Die  24  Tagesstonden  sind  durch  senkrechte  Linien  bezeichnet.  Auf  jeder 
Stondensenlcrechten  ist  nach  den  in  der  Abbildung  angegebenen  Mab- 
stftben  aofgetragen,  wieviel  Personen  nnd  Fnhrwerke  zwischen  der  be> 
treffenden  und  der  Torhergehenden  Stunde  die  Grenzen  der  City  über- 
schritten nnd  sich  in  diese  hinein  begeben  haben.  Die  Fahrwerke  smd 
in  der  Abbildung  nach  Gattongen  getrennt  ani^egeben. 

In  der  Nacht  hört  der  Zuflufs  zur  City  fast  ganz  aut.  Der  Personen- 
verkehr steigt  bis  6  ühr  allmählich,  bis  8  Uhr  stärker  an  und  schnellt 
dann  bis  9  Uhr  mächtig  in  die  Höhe:  er  dauert  in  dieser  Stiirke  etwa  Iiis 
10  Uhr,  um  dann  ebenso  rapide  abzunehmen.  Bis  7  Uhr  abends  bleibt 
er  wenig  Schwankungen  unterworfen,  hernach  fällt  er  wieder  schnell  bis 
gegen  Mitternacht  ab.  Der  Wagenverkehr  -  alle  Art  Wagen,  auch  Last- 
wagen eingerechnet  —  bewegt  sich  in  gleichmärsigeren  Linien.  Der  von 
der  City  ausgehende  Verkehr  ist  nicht  i^e/ählt  wordeu  und  konute  deshalb 
in  der  Abbildung  nicht  angegeben  werden. 

Abbildung  3  (S.  271}  zeigt  den  Personenverkehr  der  Newyorker  Hoch- 
bahnen, und  zwar  nicht  allein  den  nach  der  Stadt  gerichteten  »down  town 
traffic%  sondern  auch  den  abströmenden  Verkehr,  den  „up  town  trafBe". 
Die  Darstellung  bezieht  sich  auf  den  18.  Mai  1892,  wo  eine  FeststeUung  des 
Verkehrs  nach  Malsgabe  der  auf  den  einzelnen  Stationen  ausgegebenen 
Fahrkarten  Torgenommen  wurde,  getrennt  nach  den  beiden  Fahrrichtungen. 
Die  Flächenabschnitte  1  bis  7  stellen  den  Verkehr  einzelner  Verkehrszonen 
dar,  deren  Sftmmirong  den  gesammten  Verkehr  ergiebt  Die  Flfiche  1 
bezieht  sich  auf  den  Abschnitt  unterhalb  der  Chamberstreet,  2  auf  den  i 
Abschnitt  von  dieser  bis  zur  12.  StraCse,  die  Flächen  3  bis  7  bezeichnen 
die  Abschnitte  zwischen  der  12.  und  42..  der  42.  und  72.,  der  72.  und  lOSU 
der  102.  und  138.,  und  oberhalb  der  132.  Strafse.  Der  erste  Abschnitt 
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hat  1,0  km  Läne^e,  die  andere«  .sind  je  2,4  km  lan^.  Der  Verkehr  ver- 
theUt  sich  auf  die  vier  Avenuebahnen  sehr  ungleirhmrifsig,  wie  folgt: 


T  Uli          1  OwttUl- 

1 

'  ^  a    Ii  i]  AF  Xfjulf 

(up  town) 

(down  town)') 

rOTSoneii 

r orSODcn 

9.  Avenae  .  .  . 

89  920 

1 

•21  890 

6«         %^              •      •  • 

94  926 

123  935 

9«         «5              •      •  • 

116  216 

123  534 

2«              •    *  . 

32  257 

48  31M 

283  319 

317  753 

zusammen  601972 

Aach  innerhalb  der  Monatf  schwankt  der  Verkehr;  er  ist  am  ge- 
ringsten in  dem  Monat,  wo  sich  jedermann  auf  Urlaub  befindet,  und  am 
gröfeten  im  Dezember.  Der  Unterschied  zwischen  diesen  bciilcii  Monaten 
wird  von  James  R.  Croes  in  der  Kailroad  (razette'-')  zu  20  pCt.  aiigeuonnnen. 
Derselbe  Schriftsteller  findet  nicht,  dafs  innerlialb  eiurs  Monats  regelmäfsige 
Schwankungen  wahrnelinibar  sind:  in  der  Woclie  sei  der  Freitagsverkehr 
geringer,  als  an  den  anderen  Tagen:  namentlich  gehen  die  Frauen  am 
Freitag  nicht  gern  in  di«-  Stadt,  weil  dieser  Tag  Unglück  bedeutet. 

In  den  angeführten  Fallen  müssen  die  nach  dem  regelmälsigen  Fahr- 
^an  verkehrenden  Betriebsmittel  den  Verkehr  bewältigen. 

Zu  besonderen  Zeiten  aber  werden  Anforderungen  gestellt,  die  weit 
über  (ien  Rahmen  des  normalen  Fahrj)lans  hinausgehen.  „Jeder,  der  weifs, 
was  Eisenbahnverkehr  ist.  und  wie  grofs  eine  Menne  von  einii^^'u  Tausend 
Personen  ist,  wenn  man  sie  nicht  in  Ziffern  auf  einem  HIatt  I'apier  dar- 
gestellt, sondern  in  Wirklichkeit  vor  sich  sieht,  mufs  sich  nicht  so  sehr 
'iarübor  wundern,  dafs  am  Bankfeiertage  1HS>2  das  Unglück  zu  Hampstead 
in  London  vorkam,  als  vielmehr  darüber,  dafs  vorher  kein  Unglück 
dieser  Art  vorkam."  Am  Pfingstmontag  1888  gab  die  Ostbahn  .'300000  Fahr- 
karten aus,  davon  *  5  im  Londoner  Bezirk :  auf  den  Vorortstationen  waren 
vor  4  Uhr  Nm.  bereits  127  000  Fahrkarten  abgenommen,  davon  zwei 
Dritte!  in  den  Stationen  an  der  £ppinger  Forst.  Fe.stliehkeiten  irgend 
welcher  Art,  eine  Parade,  ein  Kennen,  eine  Ausstellung,  dann  klimatische 
■Eioflässe,  Regoiwetter,  grofse  Hitze  führen  den  Verkehrsmitteln  unberechen- 
hm  YoUumasseD  zn,  die  in  ailerkärzester  Zeit  befördert  werden  mOssen. 


')  Sonst  hedentet  „aufwärts"  oder  „iip"  nnch  der  Stadt,  „nbwärts"  oder  „down" 
TOD  der  Stadt.    Hier  ist  ,.down  towu'  dir  untere,  .,ap  town"  die  obere  Stadt," 
Ncunmer  51  vom  16.  Desember  ldU2. 

18* 
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.lames  H.  Croes  satj;!,  daf«  man  für  amerikanische  Verhältnisse 
in  Bezug  auf  die  Anzahl  der  Betriebsmittel,  die  man  auf  einer  bestimmten 
Linie,  auch  mit  Rücksicht  auf  solche  aufsergewöhn liehen  Fälle  bereit  zu 
halten  habe,  das  Doppelte  von  dem  durchschnittlichen  täglichen  Bedarf 
rechiieB  mfisse.  Der  gröfste  Verkehr  eines  Tages  bilde  wieder  den 
doppelten  Jahresdurchschnitt  nnd  das  Stundenmaximam  betrage  dreimal 
Mmel,  .als  der  tägliche  Stundendurchschnitt.  Diese  Angaben  dfirftea  neb 
auf  die  von  Gross  mitgetheilte  Abbildung  3  stützen. , 

Croes  giebt  an,  dafs  ein  Newyorker  Pferdebahndirektor  sich  anheischig 
gemacht  habe,  für  einen  bestimmten  Tag  der  Woche,  in  einer  bestimmten 
Jahreszeit,  bei  gegebenem  Thermometer-  und  Barometerstand  genau  die 
richtige  Anzahl  von  Wagen  und  Bediensteten  zu  stellen,  die  der  Ver- 
kehr erfordere. 

5.  Bintheilttug  der  Verkehrsmittel. 

Die  Eotwicklnng  einer  Stadt  wird  bezeichnet  darch  die  Sntwieklnng 
ihrer  Yerkehrsmittel.  Ursprünglich  hatte  man  es  nnr  mit  den  Omnibns 
zu  tiran,  die  sich  mit  holprigem  Pflaster  bequemen  mofsten.  Siii  gröfserer 
Anftchwnng  begann  mit  der  EinfAhmng  der  Pferdebahnen,  die  im  festsn 
Geleise  laufen.  Pferdebahnen  nnd  Omnibns  kommen  aber  f&r  den  Ver- 
kehr der  aolSsenliegenden  Bezirke  mit  dem  Stadtinnem,  d.  i.  fUr  die  greisen 
Bntfenrangen,  wenig  in  Frage.  Gegenflber  dem  Vortheil,  da(s  sie  die 
Bdsenden  von  Hans  zu  Hans  bringen,  ist  doch  die  Fahrgeschwindigkeit 
eine  zu  geringe.  Zwanzig  Hinnten  oder  eine  halbe  Stunde  ist  das,  was 
der  Durchschnittsreisende  an  Zeit  opfern  will,  um  von  seiner  Wohnmg 
zum  Punkt  seiner  Thätigkeit  zu  gelangen.  Ist  die  Entfernung  grOlser,  so 
▼eriangt  er  schneUere  Beförderung,  und  nimmt  es  in  den  Kauf,  wenn  er 
die  Endstrecken  zu  Fufs  zuracklegen  muls.  Ffir  die  unaufhaltsam  zu- 
nehmende Bevölkerung  genflgten  daher  bald  die  Pferdebahnen  nicht  mehr, 
und  der  Amerikaner  trug  dem  Bedfirfiiils  nach  grOlseren  Geschwindig- 
kdten  durch  Anlage  von  Stralsenbahnen  mit  elektrischem  und  Kabelbetrieb 
Rechnung.  Diese  gewähren  den  Yortheil,  dafe,  wenn  auch  in  der  Ihnen- 
stadt  nur  eine  mäfsige  Geschwindigkeit  zulässig  ist,  doch  in  den  äuTseren 
Bezirken  mit  grOfseren  Geschwindigkeiten,  etwa  bis  zu  20  km  in  der 
Stunde  gefahren  werden  kann.  Will  man  auch  in  der  Innenstadt  schneller 
fahren,  so  erübrigt  nur  die  Anlage  von  Hoch-  oder  Tiefbahnen. 

Welche  Ausdehnung  die  Strafsenbahnen  in  Amerika  gewonnen 
haben,  ist  daraus  /u  ermessen,  dafs  die  Gesammtläuge  aller  Stralseubahnen 
in  den  Vereinigten  Staaten  gegenwärtig  mehr  als  zwei  Drittel  des  ge- 
samniten  prenfsischen  Staats b ah nnetze.s  ausmacht.  Es  giebt  7170  km 
Pferdebahnen,  ^500  km  elektrische  Balmen,  1040  km  Kabelbahnen  ttüd 
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1000  kill  Üanipfbahnen.  zusammen  18  71Ü  km.  Die  elektrischen  Bahnen 
haben  im  vorigen  Jahr  um  3O20  km,  die  Kabelbahnen  um  84  km  zu- 
f^enommen:  hiergegen  haben  die  Fferdebatuieu  um  13ö0,  die  Damptbatmeu 
am  35  km  abgenommen. 

In  Europa  wird  im  allgemeinen  die  Grenze,  wo  der  Uebergang  zur 
Hodi-  oder  Tief  bahn  geboten  ist,  schneller  erreicht,  als  in  Amerika.  Dort 
nimmt  man  nicht  dieselben  Rücksichten  auf  die  Sicherheit  des  Verkehrs 
vie  hier  zu  Lande;  in  Chicago  jagen  beispielsweise  die  Verkehrsmittel  in 
volbter  Fahrt  durch  belebte  Strafsen  und  über  die  Uebergftnge  der  Eisen- 
bahn hinweg,  die  bekanntlich  in  dieser  Stadt  zumeist  noch  zn  ebener  £rde 
liegen.  Die  grOfeeren  BficksiehteB  auf  die  Sicheriieit  des  Verkehrs  sind 
■dt  die  Unache,  dafo  man  in  der  Anwendong  mechanischen  Betriebes  auf 
den  Stndsenbahnen  in  Europa  nur  sehr  Torrachtig  vorging.  Wftbrend  in 
Amerika  die  mechanisch  betriebenen  Strafeenbahnen  in  gewissem  Sinne 
ab  die  Vorliofer  der  Stadteisenbahn  angesehen  werden  können,  folgen  sie 
ihnen  in  Europa  nach. 

Keins  der  angeführten  Verkehrsmittel  hat  das  andere  zn  verdrftngen 
vermocht;  jedes  erfilllt  seine  Aufgabe  unter  den  seiner  Eigenart  ent- 
sprechenden Verhältnissen.  Zu  ihrer  Kennzeichnung  tragen  die  folgenden 
Mittheilmtgen  bei. 

üeher  die  Kosten  der  verscliiedenen  Verkehrsmittel  macht  Curtis 
Ciarke  die  folgenden  theils  amtlichen  Quellen  entlehnten  Angaben. 

Die  Anlagekosten  betragen  für  das  Kilometer  —  eiuschlierslich  Aut^- 
rö^tong  —  nach  Ciarke  für 

Strafsenbabnen  mit  Pferde-  und  Maulthierbetrieb  IIKX^^  jt. 

Elektrische  Bahnen   llGuOi  „ 

Kabelbahnen   870  (KX)  ., 

Untergrundbahnen  neuer  Art   3  bi»  4  Mill.  uK. 

Hochbahnen   4„5„  „ 

Die  Betriebskosten  für  das  Kilometer  giebt  Ciarke  wie  umstehend 
«siehUich  an. 

Die  Verthellung  der  Betriebskoeten  in  Spalte  3  auf  die  Spalten  1 
and  2  ist  offenbar  nicht  nach  einheitlichen  Gesichtspunkten  erfolgt;  das 
fdit  ans  den  Zahlen  klar  hervor.  Aus  der  Tabelle  würde  aber  ferner 
n  seUielsen  sdn,  dafs  die  Kabelbahnen  im  Betriebe  die  billigsten  sind; 
dun  feigen  die  Dampfll>a]men,  und  hierauf  die  elektrischen  Bahnen.  Am 
theaerrten  im  Betriebe  sind  die  Pferdebahnen. 

Croes  macht  nach  der  Fahrgeschwindigkeit  zwischen  den  Verkehrn- 
mittelD  die  folgende  Unterncheidung: 

1.  Oberdächenverkehrsmittel  mit  reichlich  11  km  stündlicher  oder 
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180  Minuteiigeschwindigkeit,  die  Gefahreu  für  den  Strafsenverkehr 
ausschliefst.  Er  nennt  diesen  Verkehr  Tramverkehr  —  tram  transit. 

2.  Verkehrsmittel  mit  doppelt  so  grofser  Geschwindigkeit,  d.  h.  21  km 
in  der  Stande,  oder  360  m  in  der  Minute,  wobei  die  Stationen 
einander  so  nahe  liegen,  dafs  diese  Darchschnittsgeschwindigkeit 
auch  unter  Einbeziehung  der  Aufenthalte  anfreebt  erhalten  wird. 
Die  grOfiste  Fahrgeschwladigkeit  flbersteigt  den  Dnrekteluiitt  mit 
Rflckricht  auf  das  erforderiiehe  Anhatten  —  8  bis  20  Sekunden  — 
und  aof  An-  nnd  Abfohrt  nioht  nnwesentüdi.  Die  Stationsent- 
femung  kann  nach  den  gemachten  Eildiningen  bis  aof  etwa 
GOO  m  herabgehen.  Croes  nennt  diesen  Verkehr  Schnellverkehr 
—  quick  transit 

3.  Verkehrsmittel  mit  86  km  stfindlicher  oder  600  m  Hinnten- 
geschwmdigkeit,  deren  Stationsentfemimgen  nicht  Aber  1 800  m 
betragen.  GrOlsere  Geschwindigkeiten  bedingen  gHVisere  Staiions- 
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eutfemiuigen.  Diese  Art  wird  £ilverkehr  —  rapid  tranait  — 
genannt 

Pfordebabnen  nnd  OmDibiia  gehören  znm  Tramverkehr.  Der  Ver- 
k«lir  der  Strafeenbahnen  mit  meehanischem  Betriebe  ist  in  den  inneren 
Stadttfaeilen  zun  Tramverkebr,  in  den  ftniseren  allenfalls  zum  Schnellvei^ 
kehr  zb  rechnen.  Den  EUverkehr  bewftltigen  Eisenbahnen,  deren  Fahr- 
belm  der  Strafee  entrQckt  ist»  Hoch-  oder  Tiefbahnen. 

Diese  Systeme  sollen  —  das  ist  eine  naheliegende  Forderung  —  so 
miteinander  verflochten  werden,  dafs  bequem  von  dem  einen  zum  andern 
übergestiegen  WL-rdcn  kann.  Aber  Croes  liält  es  für  durchaus  falsch,  von 
den  Schnellverkehrsmittehi  zu  vcrhingou,  dafs  sie  den  Hauplverkelirsadem 
folgen  sollen.  Es  sei  unrichtig,  die  Zahl  der  Miifsiggänger  noch  zu  ver- 
mehren durch  Volksuiassen,  die  nur  nach  einer  Gelegenheit  suchen,  irgendein 
Verkehrsmittel  aufzuraffen,  das  sie  nach  ihrem  Bestimmungsorte  bringt. 
Man  solle  —  meint  er  —  die  Massen  vielmehr  ablenken  und  zerstreuen 
und  nicht  dahin  führen,  wo  sie  hindern  und  selbst  m'cht  hin  wollen;  mau 
habe  ihnen  ledigli(di  eine  bequeme  Fahrgelegenheit  zu  bieten. 

Croes  befindet  sich  hier  in  einem  Irrthume. 

Dafo  sein  Prinzip  in  der  Praxis  meist  nicht  befolgt  werden  kann, 
xeigt  sich  bei  Betrachtang  der  neuen  Londoner  Stadtbahnen  und  andere 
veitig  in  Vorschlag  gebrachter  SehnellTerkehrslinien  sofort.  Gurtis  Glarke 
stellt  denn  aneh  im  Gregensatz  sn  Croes  die  umgekehrte  Fordemng  anf^ 
er  will  die  SchnelTverkehrsmittel  gerade  dorch  die  Haaptstrafoenzfige  führen. 

Die  Entwicklnng  des  SehneUverkehrs  bat  sich  mit  der  Frage  der 
Sissnbahnen  zu  b^nsw.  Die  Schwierigkeit  liegt  weniger  darin,  wie  man  die 
Cmgebongen  der  Stadt  an  das  Stadtgebiet  aosehliefsen  soll;  sie  liegt  vielmehr 
ia  der  zu  erf&llenden  Fordemng,  den  Verkehr  in  das  Stadtinnere  hinem  zu 
führen  und  dort  zu  verzweigen.  In  den  äußeren  Stadtgebieten  setzen  die 
oÜBnen  Häume  der  Ausdehnung  der  Eisenbahn  keine  unüberwindlichen 
Schwieri2;keiteD  entgegen,  im  Bereich  der  überbürdeten  Innenstadt  bleibt 
nur  die  Anlage  von  Tunnel-  oder  Viaduktbahnen  übritr.  Die  Ausgestal- 
tung des  Bahnnetzes  hängt  wesentlich  von  der  Form  des  Weichbildes  ab. 
In  Berlin  steht  einer  gleichmäfsigen  Kiitwicklung  der  Verkehrsmittel  nach 
allen  Richtungen  hin  nichts  im  Wege.  Die  Sj)ree  ist  als  Hindernifs  nicht 
l^Jlzu^ehen.  ebenso  sind  Terrainschwierigkeiten  nicht  vorhan<len.  Weniger 
güiwtig  Hegen  die  Verhältnisse  in  Lomlon ,  am  ungünstigsten  aber 
iß  Xewvork,  wo  die  Gestaltung  der  Manhattaninsel,  die  westlieh  vom 
Hüdson.  östlich  vom  Eastriver  begrenzt  wird,  auf  eine  iiordsiidlicb  gerichtete 
Entwickluni:  der  Verkehrsmittel  iiinweisf.  Nördlich  bietet  wiederum  der 
Hariemduls  ein  lästiges  üinderuiis.    in  Sau  Francisco  und  Kansiis  City 
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bietet)  .steile  AiisteiKungen  iu  den  StrafseDzügeu  dem  Ausbau  der  Ver^ 
kehrsmittei  unliebsame  Schwierigkeiten. 

Curtis  C'larke  knfipft  an  ein  ideales  SchneUverkehrsnetz  die  folgenden 
—  nicht  durchweg  zutreffenden  —  Bedingungen: 

1.  Die  Linien  sollen  vom  Geschäftszentrum  nach  allen  Richtnngen 
radial  in  die  Vororte  gefShrt  werden,  soweit  dies  technisch  mög- 
lich ist; 

2.  die  Linien  sollen  denjenigen  Strafsen  folgen,  die  schon  Verkehrsadern 
für  den  Geschäftsverkehr  bilden: 

3.  in  iillt'ii  Tlicilen  der  Stadt  sollen  die  Wagen  mit  gleicher  Ge- 
schwindigkeit laliren  können: 

4.  Wagenwechsel  soll  soviel  wie  möglich  ausgeschlossen  sein: 

5.  die  Erweiterangsü&higkeit  des  Systems  nach  an&en  hin  soll 
gewahrt  bleiben. 

Clarke  denkt  sich  die  allgemeine  LOsnng  der  Aufgabe  wie  folgt: 

Im  Bereich  der  Vororte  sollen  Oberflfichenbahnen  mit  mechanischem 
Betrieb  —  er  denkt  an  elektrischen  oder  Kabelbetrieb  —  da  angelegt 
werden,  wo  die  Verhältnisse  eine  Geschwindigkeit  von  16  km  zulassen. 
Mehr  nach  dem  Innern  zu,  wo  die  Geschwindigkeit  ennftfsigt  werden 
mfifote,  sollen  die  Bahnen  auf  Viadukte  gelegt  werden.  Wo  die  Stralsen 
zu  eng  werden  oder  sonstige  Grfinde  eme  derartige  Anlage  nicht  mehr 
gestatten,  sollen  die  Linien  unter  die  Erde  geführt,  jenseits  des  inneren 
Stadtgebietes  wieder  auf  einen  Viadukt  gelegt  und  von  diesem  wieder 
an  die  Oberfläche  gelenkt  werden.  Clarke  findet  sowohl  den  Kabelbetrieb 
als  auch  'den  Betrieb  mit  elektrischen  Motorwagen  auf  eine  so  geführte 
Linie  anwendbar.  Nicht  allein  die  elektrischen  Wagen  in  Boston,  sondern 
auch  die  grofsen  zweigeschossigen  Pullmann*8chen  Strafsenwagen,  die  in 
jedes  Gescho6  80  Personen  aufnehmen,  vermögen  nach  Clarke  Steigungen 
bis  zu  6Vo  mit  Leichtigkeit  zu  fiberwinden. 

Der  Gredankengang  erscheint  im  allgemeinen  einleuchtend.  Er  bietet 
indessen  nicht  gerade  viel  Neues.  Man  braucht  nur  an  die  Londoner 
Untergrundbahnen  und  die  Berliner  Stadtbahn  mit  ihren  Anschlufsstrecken 
zu  denken.  Den  angeführten  Forderungen  wird  man  freilich  nicht  durch- 
weg zustimmen  können. 

Die  erstt'  Forderunir  ist  im  l'riii/.ij)  hereehtiy^t.  Hingbahnen  sind  nicht 
immer  von  V.utlieil,  da  sie  vielfach  ein  Verkehrsgehiet  umfahren,  statt 
mitten  hinein  zu  gehen.  Beispiele  derartiger,  an  sich  unzweckmäfsiK 
gebauter  Ringbahnen  geben  London  und  Paris.  Auch  die  Berliner  Kinghahnen 
haben  sich  zu  ihrer  Bedeutung  für  den  Personenverkehr  erst  nach  und 
nach  entwickeln  müssen.  Die  für  Berlin  geplante  iSiemeuä  ««clie  Hochbahn 
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—  Warschaneratralse — Zoologischer  Garten  —  hat  gleichfalls  nicht  viele 
Benthmngspunkte  mit  dem  imderen  Stadtgebiet.  Glarke  hat  llvcht,  weon 
er  sagt,  dafs  man  in  den  europäischen  Städten,  wo  solche  Ringbahnen 
Mehen,  allentlMlben  daran  gehe,  die  nOthigen  Diametralbahnen  einzn- 
figeo.  Die  Berliner  Stadtbahn,  die  neuen  Londoner  elektrischen 
Bilmen,  die  vorgeschlagenen  Pariser  Stadtbahnen  halten  an  der  diametralen 
Kditang  fest  «Von  allen  schwierigen  Aufgaben  ist  keine  schwieriger,  als 
einem  Amerikaner  den  grOlseren  Umweg  znznronthen,  wenn  er  den  Weg 
gffade  abschneiden  kann.*  Man  könnte  Clarke  darauf  erwiedem,  dafs 
das  auch  bei  anderen  Nationen  zutrifft 

Der  zweiten  Forderung  wird  aus  finanziellen  Gründen  zugestimmt 
werden  mfissen.  Stadtbahnen  sind  kostspielig;  die  Baukosten  mfissen 
fflflglichst  herabgedrfickt  werden.  Der  Geldgeber  will  eine  Rentabilität 
TOD  wenigstens  6  %  klargestellt  sehen,  ehe  er  sich  an  einem  Unternehmen 
bctheiligt  «Die  Aussicht  auf  einen  mftlsigen  Gewüin  —  um  mit  der 
Qnarterley  Review  zu  reden  —  dflrfte  ausreichend  sein,  den  Kapitalisten 
anzolocken,  in  dessen  Brust  die  Hoffnung  gltlht  und  fippige  Blfithen  treibt, 
wenn  aach  nur  der  geringste  Flecken  des  harten  Bodens  der  Thatflachen 
vorliegt,  anf  dem  sie  Wurzel  fassen  kann.** 

Die  vierte  Glarke'sche  Forderung  ist  nur  bedingt  zu  erföilen.  Das 
Poblikam  liebt  das  Umsteigen  nicht.    Wollte  man  aber  der  gestellten 
Forderang  streng  Rechnung  tragen,  so  wäre  die  Folge  eine  Bahnanlage, 
deren  Stränge  ein  einziges  unentwirrbares  Netz  bilden  würden:  es  wurde 
dazu  fuhren,  in  den  verschiedensten  Richtungen  und  zwischen  den  ver- 
schiedensten Funkten  «lurchlaiitende  Zugverkelire  einzurichten.    l)ie  Folffe 
würde,  wie  man  das  in  r.ondnn  und  auch  in  Berlin  s(eniie;sani  hat  fülden 
müssen,  eine  aufserordeiitlirln-  Er.<t  liwt'innff  (l»'r  B<'li  itdt.slTiliruntJ  sein :  iin- 
vorlirii:( -phene  Störungen  zieluii   das  ganze  Netz  in  Mitleidcnsi  liaft.  in 
diest  r  Be/iehunu   iiinrs  Greatlu-ad   hcii^estitnmt  werden,  der  die  «'inzelnen 
Betriebsstrei  ken  inelir  seihständig  inacin  ii.  von  don  übrigen  losgelöst  hin- 
stellen, nirht  aber  die  Betriel)e  uncntwirrhar  ineinander  fl<*cliten  will.  Da- 
dar^'h  werden  die  Anlagcknsten   verriimcrt.  und  man  kann  den  Betrieh 
besser  den  Anforderungen  des  V('i  k('lir>  anpassen.    Dem  Publikum  goiren- 
über  kann  man  auch  allzu  seiitimeiitai  sein.    Tliatsäehliidi  ist   die  .Mühe 
des  Unisteigens.   unter  Verhiiltnissfi).   ..wo  höchstens  eine  l'erson  unter 
fönfbondert  ein<'  lieisetasche  trägt",  nur  eine  geringe,    im   Entwurf  <ler 
Berliner  Untergrundliahneu  ist  in  verständiger  Weise  auf  eine  Trennung 
der  einzelnen  Strecken  Bedacht  genommen. 

Die  Erfüllung  der  Olarke'schen  Forderunu  gleicher  (4es(diwindigkeit 
auf  allen  Bahnstrecken  ist  im  allgemeinen  angängig  und  sciion  durch  das 
BetriebsiBtereaae  geboten;  da»  schliefet  freilich  im  Bedarfäfalle  die  Einrieb- 
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tung  einzelner  schnellerer  Züge  oder  eine  Beschleunigung  derselben  im 
Gebiete  der  Vororte  nicht  aus.  Derartige  iSchnellzüge  giebt  es  tbatoftchlicb 
in  London  und  Newyork. 

().   Hoch-  oder  Tiefbahnen. 

Die  Frage ,  oh  man  im  inneren  Stadtgebiete  Hoch-  oder  Tief- 
bahnen anlegen  80II.  ist  nicht  11  priori  für  alle  Fälle  zu  entscheiden  und 
es  wäre  verkehrt,  daraus  eine  Prinzipienfrage  zu  machen,  wie  es  die  In- 
teressenten der  einen  oder  anderen  Richtung  zu  thuu  belieben.  Es  kommen 
bei  Entscheidung  der  Frage  in  Betracht: 

1.  Die  Frage  der  grufseren  Annehmlichkeit  für  die  Reisenden. 

2.  Die  Frage  der  Keutabilit&t. 

3.  Die  Geschniacksfrage. 

Zu  1.  Dafs  das  Publikum  eine  Hochbahn  angenehmer  findet,  als  eine 
Untergrundbahn,  braucht  kaum  besonders  hervorgehoben  zu  werden.  Nicht 
als  ob  man  fernerhin  noch  mit  einer  Verschlechterung  der  Luft  durch  Loko- 
motivranch  —  man  denkt  hier  sofort  an  die  alten  Londoner  Untergrundbahnen 
—  zn  rechnen  h&tte;  bei  Anwendung  der  elektriftchen  Triebkraft  kommen 
derartige  Bedenken  in  Fortfall.  Aber  die  nnbeengte  Fahrt  in  freier 
Luft,  im  Liebte  des  Tages  unter  den  wechselnden  Eindrficken  desStadte- 
bildes  sagt  den  meisten  von  vornherein  mehr  zn,  als  die  Fahrt  in  emer 
TonndrObre,  und  mit  dem  menschlichen  Empfinden  ronfo  man  rechnen. 
Thatsfichlieh  darf  man  aber  die  Bolle,  welche  die  menschliebe  Einbildnngs- 
kraft  in  diesem  Punkte  spielt,  nicht  fiberscbfttzen.  Der  Aufschwung  des  Ver- 
kehrs auf  der  City-  und  Südlondonbahn  zeigt,  dafs  das  Pablikum  sich  an 
die  nnterirdisehe  Fahrt,  selbst  in  einer  Tiefe,  die,  wie  hier,  ohne  Fahr- 
stfihle  nicht  zu  erreichen  ist,  recht  gat  gewöhnen  kann. 

llancherlei  Nachtheile  haften  den  unterirdischen  Bahnen  freitieh 
immer  an.  Die  Fahrt  im  Tunnel  ist  geräuschvoller  als  auf  einem  Viadokt, 
daher  für  zarte  Nerven  weniger  angenehm.  Dieser  Uebelstand,  der  sieh 
auf  der  City-  und  Sfldlondonbahn  recht  f&hlbahr  macht,  kann  indessen 
durch  Auskleidung  der  TunnelrOhren  mit  schalldfimpfendem  Material  ge- 
mildert werden,  üeber  die  Frage  der  Lüftung  der  Untergrundbahnen 
herrscht  noeb  Meinungsverschiedenheit  In  London  ist  man  mit  der  Lüftung 
der  dektrischen  Bahn  recht  zufrieden  und  ich  selbst  habe  bei  mehreren 
Fahrten  auf  dieser  Strecke  fiber  schlechte  Luft  nicht  klagen  können. 
Andere  haben  mir  dasselbe  gesagt.  Die  Amerikaner  sind  entgegengesetzter 
Meinung.  Der  Newyorker  Schnellverkehrsausschufs,  der  sich  mit  der  Frage 
der  Untergrundhahnen  eingehend  beschäftigt  hat,  sagt  nur  allgemein,  dass  die 
8chwierii;keiten  der  Lüftung  und  Ahwüs.serung  mit  jedem  Fufs  wachseji,  den 
Ulan  den  Tunnel  tiefer  legt.  Meiner  Anschauung,  dals  eine  zufriedeustelleude 
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Lüftung  deshalb  zu  erwarten  sei,  weil  die  Züge  die  Luit  wie  ein  Kolben 
vor  sich  hertreiben  und  dafs  in  den  Stationen  ein  Ausgleich  stattfinden 
müsse,  tritt  die  Railroad  Gazette  ent^recjen.  Sie  stellt  eine  Knibenwirkung 
überhaupt  in  Alirede,  Man  kann  darüber  verschieden  denken.  Auf 
theoretischem  Wege  wird  man  wohl  kaum  etwas  beweisen,  nuui  wird  sich 
anf  die  praktischen  Erfahrungen  stützen  müssen:  ich  für  meine  Person 
sehe  auf  Grund  der  Londoner  Erfahrungen  vorläufig  keinen  Aniafs,  von 
tDeiner  Ansicht  abzuweichen.  Die  alten  Londoner  Untergrundbahnen 
kommen  bei  dieser  Frage  nicht  in  Betracht,  dort  ist  ea  der  Rauch  mid 
der  SchwefeidoDst,  den  man  sich  vergeblich  bemüht,  los  zu  werden.  —  Eine 
vettere  Frage  ist  die  der  Zugän glich k ei t.  Auch  darin  kaon  man  leicht 
zQ  falschen  Schlüssen  gelangen.  Es  steht  freilich  dahin,  ob  man  die  Tunhel 
anderwärts  so  tief  legen  wird,  wie  es  in  London  geschehen  Ist,  und  in  dieser 
BeaehiiDg  hat  der  Newyorker  Schnellverkehrsansschnfs  gewifs  Recht, 
wenn  er  sagt,  dafs  eine  „Untergrundbahn  unter  sonst  gleichen  Verhältnissen 
aaf  den  Verkehr  eine  grOfsere  Anziehungskraft  üben  werde,  je  näher  die 
Stationen  der  Strafsenkrone  liegen,  und  dass  die  Torfibergehenden  Vortheile, 
welche  bei  einer  tieferen  Lage  der  Tunnel  für  die  Ausführung  zu  erwarten 
and  und  die  dabei  erzielte  Kostenerspamila  doch  nicht  ina  Gewicht  fallen 
ktanea  gegenfiber  den  dauernden  Vortheilen,  die  einerseitB  den  Reisenden 
geboten  werden  und  andrerseits  dem  Betriebe  erwachsen,  nnd  die  geeignet 
■nd,  eine  Bahn  beliebt  zu  machen.  Die  leichte  Zugftnglichkeit  durch  kurze 
Mte  Treppen,  zu  denen  gegebenenfidls  noch  Fahrstühle  hinzutreten 
kitaneii,  boMere  Beleuchtung  und  Lüftung  in  den  Stationen  und  an  ge- 
fipeten  Zwischenpunkten  der  Strecke,  und  femer  das  Gefühl  grülserer 
Siekerheit  von  Seiten  des  Publikums  im  Hinblick  auf  etwaige  Betriebs- 
stOnmgen  oder  ünfiUle  sind  zu  gewichtige  Gesichtspunkte,  als  dafs  sie 
vorübergebenden  Erldcbterungen  in  der  Bauausführung  weichen  sollten/^ 
Man  wird  nicht  ohne  Noth  die  Tiefenlage  der  Bahn  gröber  wfthlen,  als  un- 
bedingt nütbig  ist. 

Die  Zugftnglichkeit  wird  man  bei  etwa  10  m  Tiefe  bereits  durch 
Fahrstühle  Yermitteln;  Treppen  wird  man  daneben  aber  in  jedem  Falle  lor- 
Mhen.  Der  Londoner  Mansion  House-Bahnhof  liegt  9  m  unter  dem  Gelinde 
ssd  ist  auf  den  Stationstruppen  recht  bequem  erreichbar.  Der  Newyorker 
SehneUrerkehrsaussehnTs  denkt  bereits  bei  6  m  Höhenunterschied  an  Fahr- 
itfiUe.  fan  übrigen  ist  er  nicht  für  Fahrstühle  eingenommen,  weil  diese  bei 
mfrergewöhnlicb  starkem  Andrang  den  Verkehr  nicht  bewältigen  und  auch 
▼OD  der  Benutzung  kurzer  Fahrstrecken  leicht  abschrecken  mochten.  Bei 
grof^en  Tiefen  seien  Treppen  für  das  aufsteigende  Publikum  nnzweck- 
mäfsig.  für  das  absteigende  gefährlich.  Aehniichen  Anschauungen  hat  man 
bei  AufeteJJong  des  Berliner  Untergrundbahnentwurfs  Rechnung  getragen. 
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In  London  ist  mau  weniger  bedenklich.  Wenn  die  Falirstühle  gerftninig 
genug  gemacht  werden,  sind  sie  in  der  Lage,  soviel  Personen  fort 
zu  schafiVn.  wie  überhaupt  mit  den  Zügen  al)-  und  zugehen  können, 
.sodafs  auf  die  Treppen  nicht  zurückgegriffen  zu  werden  braucht.  Es  i.st 
dies  eine  Frage  rein  technischer  Natur,  deren  Lösung  bereits  in  Liverpool 
bei  der  Merseytuanelbahn  für  Tiefen  bis  zu  27  m  erfolgreich  durch- 
geführt ist. 

Zu  2.  Im  Hinblick  auf  <iie  Anhitje-  und  Betriebskosten  und  somit  die 
Kentabilitätsfragc  sind  Bahnen  nach  dem  Muster  der  Berliner  Stadtbahn 
und  der  älteren  Londoner  Untergrundbahnen  als  städtische  Schnellver- 
kehrslinien verfehlte  Spekulationen.  Nur  die  Ausdelinung  der  Unter- 
ürnudlinien  in  die  Vororte  und  weiter  in  das  Land  hinein  hat  die  Lon- 
doner Gesellschaften  vor  dem  Verfall  retten  können,  denn  Pennv-Fahr- 
preise  können  Unternehmungen  nicht  rentabel  machen,  die  auf  das  Kilo- 
meter 10  Millionen  Mark  gekostet  haben,  und  die  jetzt  nicht  unter  12  Hill, 
herzustellen  sein  würden.  Um  eine  solche  xVnlage  mit  5  7o  zu  ver- 
zinsen, würde  eine  kilometrische  Koheinnalime  von  rund  1  2CJl)Ü00uy  jährlich, 
oder  von  23 UA)  M  wöchentlich  erforderlich  sein,  wenn  man  die  Betriebs- 
kosten zu  50  pCt.  der  Koheinnahme  annimmt.  Zum  Satze  von  5  4  für  das  Kilo- 
meter würde  man  also  in  der  Woche  460  UOO,  in  einem  Tage  rund  70  000  Per- 
sonen befördern  müssen. 

Einen  Verkehr  von  diesem  Umfange  auf  der  zweigleisigen  ünter- 
grondbahn  abzuwickeln,  ist  undenkbar.  Die  Bahnhöfe  Broadstreet  und 
Liverpoolstreet  erreichen  ihn  knapp  auf  4  Gleisen.  Cannonstreet  und 
Fenchurchstreet,  die  ebenfoUs  4  Streckcnglei.se  haben,  haben  einen  täglichen 
Verkehr  von  85000  Personen,  Ludgatehill  hat  ebensoviel;  der  Bahnhof 
Moorgatestreet  der  Untergrundbahn  —  mit  4  Streckengleisen  —  hat  einen 
Verkehr  von  32000,  Mansion  Hoose  an  zweigleisiger  Linie  von  noeb  nicht 
20000  Personen  tfiglicb.  Der  Verkehr  der  anderen  Untergrandstationen  ist 
aber  noch  viel  geringer.  Hochliegende  Untergrandbahnen  nach  Art  dar 
alten  Londoner  Tnnnelbahnen  kommen  hiernach  als  FinanznnteniehnMD 
nicht  mehr  in  Frage,  und  in  der  That  hat  aach  keiner  der  zahlreiebeo 
späteren  Yorschlftge  fOr  solche  Bahnen  ein  Anlagekapital  gefondeo. 

AehnUehes,  wenn  auch  nicht  in  gleichem  HaTse,  gilt  von  den  Hoch- 
bahnen, die  man  als  massive  ViadoktbOgen  so  bauen  wflrde,  dab  sie  allen 
an  eine  Vollbahn  gewöhnlicher  Art  zu  stellenden  Anfordenmgea  genflgsB* 
In  solchem  FaUe  ist  eine  Dnrchschneidnng  der  Hftaserbloeks  f&r  gewöhn- 
lich nicht  zu  nmgehen.  Die  Berliner  Stadtbahn  ist  onc^ch  billiger  gebant 
worden,  als  die  Londoner  Untergrundbahnen;  bei  ihrer  Anlage  haben  Obrigeitf 
Verhftltnisse  obgewaltet,  wie  sie  gleich  günstig  nicht  immer  getroffen  werden 
durften. 
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Bei  der  Anlage  neuer  Schnellverkehrslinion  ;ils  Hoch-  oder  Tiefbalineu 
wird  mau  auf  eine  Einschränkung  des  Lifht proIiis  oder  des  Gewichts  der 
Fahrzeage  Bedacht  zu  nehmen  und  hierdurch  eine  Verminderung  der 
Kosten  anzustreben  haben.  Das  ist  um  so  eher  zulässig,  als  Verhin- 
daii2;en  mit  Vollspurbahnen  bei  diesen  rein  örtlichen  Vcrkchrsniittelii  kaum 
in  Frage  kommen.  Bei  Hochbahnen  wird  mau  die  Hntricbsjuittel  leicht 
baoen.  um  das  eiserne  Traffegerüst  in  leichten  Dimensiontn  halten  zu 
köaneui  bei  Untergrundbahnen  wird  man  den  äufseren  Unifann  der  Betriebs- 
mittel auf  ein  möglichst  geringes  Mafs  bringen,  um  den  QuerschniU  des 
Tunnels  möglichst  einzuschränken,  wie  man  dies  in  London  mit  Erfolg 
durchgeführt  hat.  Die  Weite  eines  Tunnels  von  3,5  m  genfiiit  allen  An- 
forderungen, sei  derselbe  kreisförmig  oder  viereckig.  Abgesehen  von  den 
Grunderwerbskosten  würde  eine  derartige  Hochbahn  wesentlich  billiger 
sein  als  eine  Untergrundbahn:  braucht  man  für  letztere  zwei  bis  vier 
Millionen  Mark  auf  das  Kilometer,  so  kann  man  die  Hochbahn  für  die 
flälfle,  Tielleiebt  noch  billiger  herstellen.  Die  Sachlage  iindert  sich  aber 
sofort,  wenn  man  die  Frage  des  Grunderwerbs  mit  in  Betracht  zieht.  Die 
Untergrundbahn  kann  unter  allen  Verhältnissen  so  tief  gelegt  werden,  dafe 
der  Grunderwerb  ^tweder  ganz  anfser  Frage  bleibt,  oder  doch  nur  gering- 
/ßgige  Entschädignogen  nöthig  werden.  Es  hat  also  im  Grunde  ebensowenig 
Schwierigkeit,  unter  den  H&uscrblocks  durchzugehen,  wie  unter  der  Stra(iBe. 
£ioe  Hochbahn  ist  aber  auf  die  StraTse  angewiesen;  die  Durchkreuzung 
der  Häuserblocks  verbietet  sich  wegen  der  hohen  Kosten.  Welche  An- 
iorderoDgen  die  Hauseigenthflmer  stellen  können,  wenn  eine  Hochbahn 
Bitten  durch  die  Strafsen  gef&hrt  wird,  hftngt  von  der  Breite  dieser 
Veikehrsstralsen  nnd  den  Rechtsanschannngen  neben  sonstigen  Um- 
itindeo  ab.  Die  Anwohner  haben  ein  Aorecht  auf  den  vor  ihren 
HÄusem  befindlichen  fnüea  Luftraum,  in  engeren  Strafsen  haben  sie  ein 
Beeht  auf  nngeschmftlertes  Licht,  auf  die  Fernhaltnng  neugieriger  Augen, 
die  ihnen  in  die  Fenster  sehen  können,  von  Rauch  nnd  Gas,  vielleicfat 
aaeh  ein  Anrecht  auf  Femhaltung  Iftstigen  Gerftnsches,  obwohl  in  diesem 
Falle  gesagt  werden  kann,  daüs  der  Anwohner  das  Geräusch  des  Zuges 
ertragen  mOsse,  wie  etwa  eines  Bierwagens,  der  durch  die  StraliM  rollt 
Dafür  wohnt  er  eben  an  einer  Strasse,  die  dem  OfFentUchen  Verkehr  dient. 
Für  die  Finanzimng  des  Unternehmens  wirkt  es  grade  erschwerend,  wenn 
nieht  diese  Punkte  von  Tomherein  klar  gestellt  sind.  Die  Newyorker  Hooh- 
Mnen  haben  in  ihrer  frühesten  Zeit  den  Werth  der  anliegenden  Gmnd- 
itScke  stark  herabgedrfickt,  nnd  Prozesse  sind  nur  deshalb  ausgeblieben, 
weil  die  EigentbAmer  durch  das  Gesetz  rechtlos  gemacht  waren.  S|»ftter 
aiod  Waaranhftitaer  und  BOreaus  aus  den  Gebäuden  geworden,  deren  Hieths* 
Verth  hierdnreh  allmählich  freilich  wieder  auf  die  frähere  Höhe  stieg. 
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Eine  Untergrundbahn  unter  der  Strafse  ist,  wenn  sie  tief  genug  liegt  von 
solchen  Mängeln  frei,  und  wenn  Sackungen  im  Terrain  hei  ihrem  Bau 
vermieden  werden,  sind  die  an  die  Anwohner  zu  zahlenden  Entschädi- 
gungen so  gut  wie  Null.  Bei  der  City-  und  Südlondoubahn  sind  Sackongen 
des  Terrains  übrigens  nicht  einü;etreten. 

Die  Quarterly  Review  äufsert  sich  zu  der  Frage  der  Hochbahnen  in 
Bezug  auf  London  wie  folgt:  „Von  Hochbahnen,  wie  in  Newyork,  kann 
in  London  keine  Rede  sein.  So  bequem  sie  auch  für  die  Passagiere  sein 
mögen,  so  sind  sie  zweifellos  in  vielen  Heziehungen  für  die  Besitzer  der 
anliegenden  Ilauser  nachtheilig,  während  sie  für  die  Fufsgänger  in  der 
Strafse  oder  die  \Vageninsa.ssen  eine  unnöthige  Belästigung  bilden.  Schlecht 
wie  sie  in  Newvork  sind,  würden  sie  in  London  noch  zehnmal  schlechter 
sein.  Unsere  Strafsen  sind  enger,  winkliger,  sie  steigen  ungleichmäfsiger 
an  und  haben  einen  aulserordentlich  viel  gröfseren  Wagenverkehr.  Unser 
Klima  ist  verschieden  von  dem  in  Newyork,  welches  derselben  Breite 
angehört  wie  Neapel.  Unter  den  Eisenbahnviadukten,  die  in  Newyork 
einen  angenehmen  Schutz  vor  den  glühenden  Sonnenstrahlen  gewähren, 
würde  in  London  im  Winter  wochenlang  die  Dunkelheit  der  Mitternacht 
herrschen.  Ein  System  wie  die  Alleebahn  in  Chicago,  die  nicht  den  Strafsen 
folgt,  sondern  auf  bahnseitigem  Terrain  entlang  einer  Hinterallee  liegt»  das 
zu  dem  Zwecke  angekauft  worden  ist,  die  sich,  ähnlich  ide  in  einzelnen 
Theilen  des  Londoner  Westends  eine  „mews"'),  zwischen  iwei  Haapt- 
strafsen  der  Stadt  befindet,  ist  natürlich  nar  möglich  in  einer  modernen 
nnd  regelmäfeig  gebauten  Stadt.  Wenn  jemals  in  London  eine  neue  Feners- 
bronst  ein  ganzes  Stadtviertel  in  Asche  legen  und  die  Möglichkeit  geben 
sollte,  sie  in  rechtwinkligen  Linien  wieder  aufzubauen,  möchte  man  ai 
solche  Bahnanlagen  denken:  aber  bis  dieser  Tag  kommt,  würde  sich  eine 
derartige  Bahn  einen  Weg  mähen  mfissen,  nicht  durch  die  Hinterhöfe, 
sondern  hanpts&chlich  durch  die  Gebäude  und  mit  nnerschwinglichen  Kosten.* 

Hit  diesen  Worten  ist  anf  die  Vorbedingung  gerftnmiger  Strafeen- 
sfige,  die  auch  dem  Bau  an  sich  nicht  nnüberwindliche  Scfawierigkeitsa 
entgegensetzen,  gebfihrend  hingewiesen.  In  Newyork  gestattet  das  Gessts 
Uber  dem  Broadway  keine  Hochbahn.  Amerikanische  Stimmen  wenden 
sich  liberhaapt  dagegen,  dafs  noch  weitere  Strafsen  ftr  Hochbahnen  prsis- 
gegeben  werden.  Es  wird  vorgeschlagen,  die  Bahnen  hoch  über  die  Hänser 
hinweg  zu  fahren.  In  die  Blocks  hinter  den  Häusern  sollen  PfeOer  ge- 
setzt werden,  anf  die  lange  Trflgerkonstmktionen,  etwa  20  bis  90  m 
Uber  den  Hftnsem,  mit  zwei  Schnellfishrgleisen  nnd  zwei  Langsamfahr" 
gleisen  in  etagenftrmiger  Anordnung  gelegt  werden  sollen.  Fahrstuhle 


^)  HhitMgMSfln,  an  deaea  gewöhnlich  SUUtmgen  liegen. 
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wurden  das  Publikum  nach  oben  befördern.  Der  Grundorwerh  würde 
hierbei  sehr  gering:  die  Bahn  wäre  dem  Auge  und  Ohr  entrückt,  und 
dem  Verkehrsbedürfnifs  wäre  Rechnung  getragen,  ohne  dafs  diese  Art 
Hochverkehr  Xaohtheile  böte.  Ein  anderer  will  vierbeinige  Pfeiler  an 
deo  Strafeenkreuzungen  errichten  und  dazwischen  lange  Brückenträger 
spannen.  Derartige  Vorschläge  sind,  wie  auch  der  neueste  New- 
yorker  Entwurf  für  Schnellverkehrslinien  zeigt,  nicht  ernst  genommen 
worden.  Die  Quarterly  Review  ist  der  Meinung,  dafs  für  London  nur  eine 
Anlage  von  Hoehbahneu  in  Betracht  kommen  könne,  wenn  auf  die  be- 
.«tehenden  Viaduktbahnen  noch  ein  Stockwerk  aufgesetzt  würde.  Diese 
obere  Hochbahn  würde  in  leichter  KonstroktioB  und  schmalspurig  her- 
zustellen und  mit  Elektricität  zu  betreiben  sein.  Solche  Bahnen  kämen 
in  Frage  zwischen  Gharing  Crofe  nnd  Cumonstreet,  über  der  Hauptlinie 
der  Ostbahn  von  Liverpoolstreet  ans  n.  s.  w.  Auf  diesen  Linien  würden 
Omnibuszüge  den  Lokalverkehr  vennitteln.  Aach  dieser  Vorschlag  mOchte 
nicht  sobald  verwirklicht  werden. 

Zu  3.  Hochbahnen  in  breiten  StraTsenzügen  können  zur  Belebung 
des  Strafeenbildes  beitragen.  Seitlich  mflfsten  dann  freilich  zwM  Strafsen- 
breiten  liegen  bleiben.  Enge  Strafsen  kOnnen  durch  die  Ankge  von  Hoch- 
bahnen  in  ästhetischer  Beziehung  in  keiner  Weise  gewinnen,  auch  wenn 
man  nicht  die  Newyorker  Hochbahnen  zum  Master  nimmt,  welche  die 
Stnüsen  in  geradeza  abscheulicher  Weise  verunstalten.  Die  Anlage  der- 
artiger fortlaufender  eiserner  Brflekengeriste  wird  von  StAdten,  die  noch 
etwas  aii6  Aeolsere  halten,  stets  reiflieh  erwogen  werden.  Den  Ameri- 
ksaer  ttt  das  Aussehen  solcher  Viadulctgerftste  kalt,  sie  sind  ja  praktisch, 
and  das  genflgt  Aber  es  will  sehoo  viel  sagen,  wenn  sie  die  EngUnder, 
bei  dfloen  die  praktischen  Gesichtspunkte  dem  SchOnheitsgefQhl  in  solchen 
IMogen  auch  meht  zu  viel  Bamn  gOnnen,  wegen  ihrer  Hftfalichkeit  in  London 
haSm  mOgen.  (äehhilb  folgt) 
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Die  Eisenbahnen  in  DänemaricO 

(Mit  eiuer  Uebersiclit^karte.) 
Von 

H.  Clans,  £«gienioga«  and  B«irath  in  Kiel. 

Das  Königreich  Dänemark,  Deutschlands  nördlicher  Nachbar,  bestHlit 
aus  der  Halbinsel  Jütlaiul.  einigen  gröfsem  und  einer  grofsen  Zahl  kleinerer 
IhmId.  Von  der  39  444  qkm  betragenden  Gesammtflache  des  Landds 
kommen  26016  auf  Jütland,  7  579  auf  die  Insel  Seeland,  an  deren  Ostküste 
die  Hauptstadt  des  Landes,  Kopenhagen,  sich  befindet,  mit  den  unmittel- 
bar an  deren  Küste  gelegenen  kleineren  Inseln,  3  617  auf  Fünen  mit  Ärö 
and  Langeland,  1 780  auf  die  Inseln  Falster  und  Laaland  und  601  qkm 
auf  die  Insel  Bomholm.  Die  nach  der  Zahlung  vom  Jahre  1880  1  969000*) 
betragende  BevOlkernngszalil  TertheiHe  sich  mit  868000  auf  JfitUmd,  728000 
anf  Seeland,  247000  auf  Ffinen,  97000  auf  Laaland— Falster  und  35000 
auf  Bomholm.  Am  dichtesten  bevölkert  ergiebt  sich  danach  die  Insel 
Seeland  mit  96  Einwohnern  auf  1  qkm,  danach  kommt  Fünen  mit  70, 
Bomholm  mit  CS^  Laaland— Falster  mit  66  und  zuletzt  Jfttland  mit  88  Ei»- 
wohnem  auf  1  qkm. 

Die  geographischen  und  wirthsehaftlicben  Yeihiltnisse  des  Landes 

liefsen  erst  spät  die  Anlage  von  Eisenbahnen  als  ein  BedfirfiiUs  erkennen. 
Die  ausgedehnten,  von  vielen  Busen  und  Buchten  zerschnittenen  Küsten 


>)  Als  QnelleB  sind  benatst  worden:  Koefoed,  L.,  Daamtrlu,  Norges  og  Srerrigs 
jemlMUier.  l^dbenlinvn  1884,  femer  die  von  der  Oenenidirektion  der  dlnienhes 
StMtebehnen  cnr  Feier  des  25  jlhrigen  JnbUlnmi  der  ISaflUmiag  des  Staatsbnhn- 

betriebes  TerOffentlicbte  Festschrift  „Statsbanedriften  1867—1892,"  —  sowie  die  jähr- 
lich herausgegebenen  amtlichen  Betriebsberichte  ,3eretning  om  driften"  fttr  die 
Jahre  18-9  -m  wx>~{n  und  IBOI— 92. 

Nach  dem  Goth&iacheu  liotkalender  für  1893  betrigt  die  iievölkerongssabi 
(nteh  der  ZiUnag  von  1.  Febr.  l8eo)  9179880  Seelea,  wovon  942120  anf  Jfltland 
entfbUea. 
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iiia<*hen  den  gröfsten  Theil  des  Landes  vom  Wasser  aus  leicht  zugänglich 
sodal's  für  den  Verkehr  zwiaehen  den  einzelnen  Landestheilen  und  mit  dem 
AnBlande  die  Schiffiüiit  ein  bequemes  Mittel  bot.  Die  wichtigsten  Nahrongs- 
zweige  sSad  im  ganzen  Lande  Aekerban  mid  Viehzucht,  sodab  aneh  der 
Anstauseh  der  Erzengnisse  des  einen  Landestheils  gegen  die  des  andern 
mir  'von  nnteigeordneter  Bedentnng  ist  So  iuim  denn  die  erste  Eisenbahn 
des  Landes  erst  im  Jahie  1847  zu  Stande.  Es  war  dies  die  anf  Grond  eines 
Gesetzes  vom  25.  Hai  1814  von  einer  Privatgesellschaft  erbaute,  81,6  km 
lange  Eisenbahn  von  der  Haaptstadt  Kopenhagen  nach  Roskilde,  der  früheren 
Beddenz  der  dänischen  Kftidgey  welche  am  27.  Jnni  1847  eröffnet  wurde. 

Die  poBtisehen  Ereignisse  der  nSchsten  Jahre,  in  welche  Dftnemark 
verwickelt  worde,  fiefsen  die  Nothwendigkeit  besserer  Verbindungen  im 
Innern  des  Landes  und  mit  den  Herzogthfimem  Schleswig  und  Holstein 
erkennen.  Durch  Gesetz  vom  27.  Februar  1862  wurde  deshalb  der  Ge- 
seiisehaft,  welehe  Eigenthflmerin  der  Eisenbahn  Kopenhagen — ^Roskilde  war 
und  demnftehst  den  Namen  „SeelSndische  Eisenbahngesellschaft"  annahm, 
Bau  und  Betrieb  der  79  km  langen  Fortsetzung  dieser  Bahn  bis  nach 
KonOr  und  die  Einrichtung  einer  regdlm&bigen  Dampferverbindung  auf  der 
135  km  langen  Linie  EorsOr— Kiel  fibertragen,  wobei  der  Staat  ^e  Bflrg- 
•ehaft  für  4  %  Zinsen  für  das  gesammte  Anlagekapital  der  Gesellschaft 
tbernahm.  Die  ErOflbung  des  Eisenbahnbetriebes  anf  der  Strecke 
RoskUde— KorsOr  und  der  Schiffahrt  auf  der  Linie  EorsOr— Kiel  erfolgte  am 
27.  April  1866. 

Hiernach  trat  indessen  wieder  eine  längere  Pause  in  der  Bauthätig- 
keit  ein,  erst  am  9.  Februar  1861  kam  ein  Gesetz  zu  Stande,  durch  das 
der  Seeländischen  Eisenbahngeseilschaft  der  Bau  und  Betrieb  einer  Eisen- 
bahn von  Kop<*iiha$fen  nach  dem  Secljadeorte  Klumpeuboi  ii  und  von  der  an 
dieser  Linie  anzulegciidtMi  Station  Uelleruj)  nacli  dem  wegen  seiner  Lai;o 
an  der  engsten  Stelle  des  Oeresunds  gegenüber  der  schwedischen  Stadt 
Helsinsrborg  in  strategischer  Beziehung  und  als  Handelsplatz  wichtigen 
Stadt  Helsingör  ül)ert ragen  wurde,  und  zwar  ebenfalls  unter  Uebernahuie 
einer  4"/^ igen  Zinsbürgschaft  für  das  verwendete  Anlagekapital  seitens  des 
Staates.  Die  Eröffnung  des  Betriebes  auf  der  Strecke  Kopenhagen — 
Klampen bor;^'  fand  am  22.  Juli  1803  statt,  bis  Helsingör  wurde  der  Betrieb 
am  9.  Juni  18<i4  eröffnet. 

Die  Seeländische   Eisenbahngt'sellschaft   übeniahm   fern<*r   noch  in 
Gerofifsheit  eines  Gesetzes  vom  26.  Februar  1H(')9  den  Bau  und  Betrieb 
der  nucb  dem  Süden  der  Insel  führenden  Linie  Hoskilde— Kjötir— Masnedsun«l 
and  der  nach  Westen  führenden  Linie  Koskilde  — Kalluiidhoru.    Für  dies«- 
Bähneü  wurden  ebenso,  wie  für  die  übriiren.  betriichtliche  staatliche  Unter- 
stfitimtgen,  josbesondere  Zinsbürgschaft  gewährt. 
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Waren  sclioii  l'ür  das  unter  den  ver.scliiedenen  Landestheilcn  de>  Kruiig- 
reichs  um  dichtesten  bevölkerte  und  wirthscliaftlicli  am  meisten  entwickelte 
Seeland  Eisenliahnen  ohne  «taatiiche  Unterstützung  nicht  zu  erhalten,  so 
war  dies  natürlich  noch  weniger  für  die  übrigen  Landestheile  möglich.  Wegen 
des  Baues  von  Eisenbahnen  in  Jütland  und  auf  Füuen  wurden  Verhand- 
lungen mit  verschiedenen  Privatunternehmern  geführt,  auf  Grund  deren  dann 
durch  ein  Gesetz  vom  4.  März  1857  einer  englischen  Untemehmergesellschaft 
Bahnbauteu  in  Jütkud  übertragen  wurden.  Die  Bedingungen  dieser  Ueber- 
tragong  sagten  aber  weder  den  Untemehmem,  noch  der  Regiernng  zu.  der 
Bau  wurde  zwar  in  Angriff  genommen,  stockte  aber  bald.  Durch  Gesetz 
vom  10.  März  1861  wurde  deshalb  bestimmt,  dafs  die  sowohl  für  Jütland 
als  für  Ffinen  zunächst  als  erforderlich  erkannten  Eisenbahnen  auf  Staats- 
kosten gebaut,  der  Betrieb  der  fertiggestellten  Bahnen  aber  an  PriTat* 
Unternehmer  verpachtet  werden  solle.  In  Geniäfsbeit  dieses  Gesetzes 
kamen  zur  Ausfflhning  auf  der  Insel  Fflnen  die  diese  Insel  in  west-östlicher 
Richtung  durchquerende  Linie  von  Nyborg  Aber  Odense  und  Middellart  nach 
dem  am  kleinen  fielt  gegenüber  Fredericia  gelegenen  Strib  und  in  J&tlaad 
die  von  Fredericia  nach  Süden  und  Norden  führende  Linie,  die  erstere 
über  Kolding  und  Wamdrup  bis  zum  Anschlnis  an  die  schleswigsehen 
Bahnen,  die  andere  Ober  Veile,  Aarhus  und  Randers  bis  Aalborg.  Bin  erster 
Theil  dieser  Linien,  die  69  km  lange  Strecke  Aarhus—Randers  wurde 
berdts  am  8.  September  1862  eröffnet,  wfthrend  die  letzte  Theilstrecke, 
Randers— Aalborg,  am  19.  September  1869  in  Betrieb  genommen  wurde. 

Für  die  Ueberlassung  des  Betriebes  an  Privatunternehmer  kam  trotz 
vielftcher  Verhandlungen  ein  befriedigendes  Abkommen  nicht  zu  Stande 
und  erging  deshalb  am  14  Mftrz  1867  ein  Gesetz,  in  Gemübheit  dessen 
die  in  JQtJand  und  auf  FOnen  auf  Staatskosten  erbauten  Eisenbahnen, 
zusammen  901  km,  am  1.  September  1867  in  Staatsbetrieb  Obemommeii 
wurden.  Dieses  Gesetz  bestimmte  zwar,  dafs  der  staatliche  Betrieb  nor 
eine  Torflbergehende  Malsnahme  bis  zu  anderweitiger  Regelung  der  Bisen* 
bahnfrage  sein  solle,  durch  weitere  Gesetze  vom  26.  November  1868,  vom 
9.  Dezember  1871  und  vom  dO.  Mftrz  1876  wurde  aber  die  weitere  Fort- 
führung des  Staatsbetriebes  genehmigt. 

Bis  zum  Jahre  1879  waren  nur  Eisenbahnen,  die  auf  Staatskoetso 
gebaut  waren,  in  Staatsbetrieb  genommen  worden.  Die  erste  Verstaat- 
lichung einer  Privatbahn  erfolgte  durch  das  Gesetz  vom  16.  Juni  1879,  nach 
welchem  die  von  dner  Privatgesellschaft  gebaute,  aber  seit  ihrer  ErOffirang 
am  28.  August  1877  vom  Staate  betriebene,  41  km  lange  Eisenbahn  Silke- 
borg—flerning  (Jütland)  in  den  Besitz  des  Staates  übernommen  wurde. 
Auf  Grund  des  Gesetzes  vom  2.  Juli  1880  ging  hiernach  das  grölste 
dänische   Privateisenbahnonternehmen ,    die   seeländischen  Eisenbahnea 
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nebst  allem  Zubehör,  in  den  Besitz  und  Betrieb  des  Staates  über.')  Den 
Schlafs  der  Verstaatlichung  des  Eisenbahnwesens  bildete  dann  das  Gesetz 
TOTTI  18  Februar  1881,  durch  das  die  Erwerbung  der  von  einer  Privat- 
gesellschaft gebauten,  in  den  Jahren  1876  md  1877  eroffhetea  „ostjütisehen 
Ksenbahnen**  —  der  Linien  Rändere— Ryomgaard—Grenaa  und  Aarhus— 
Rjomgaard  —  für  den  Staat  nnd  deren  Uebemabme  in  Staatebetrieb  ane- 
gwproehen  worde. 

Am  1.  April  1898  waren  in  Dftnemark  im  Ganzen  2007^7  km  Eisen- 
bahnen  im  Betriebe.  Von  diesen  waren  1634,7(  km,  darunter  alle  wichti- 
geren und  Terkehrareieheren  Linien,  Staatsbabnen,  448^6  km  waren  Privat- 
bahnen,  die  in  12  Tersehiedene  Unternehmungen  zerfielen  nnd,  zerstreut 
zwischen  den  Staatsbahnlinien  liegend,  ftberall  nur  Ortlichen  Zwecken 
dieneD.  Eine  29,87  km  lange  Linie  (Binge—Paaborg)  ist  Bigenthum  des 
Staates,  aber,  weil  anlser  Verbindung  mit  den  andern  Staatsbahnen  stehend, 
der  sttdflnenschen  Eisenbahngesellscliaft,  an  deren  Linien  sie  anstOfst,  ver- 
pachtet 

Eine  Eigenthümlichkeit  der  dänischen  Verkehrseinrichtungen  bilden 
die  zahlreichen  Dampfiähren,  welche  die  Verbindung  zwischen  den  ein- 
zehien.  durch  Meerestheiie  von  einander  getrennten  Eisenbahnnetzen  ver- 
mitteln. Die  im  O.sten  in  Wamdrup,  im  Westen  in  Hvidding  an  das  deutsche 

Eisentiahnui'tz  anscliliersenden  Eisenhahnen  JütiaiKls  sind  durch  eine  von 
Fredericia  üher  den  hier  etwa  2  km  breiten  „kleinen  Belt'"  iLillebelt) 
fiarii  Stril)  führende  Dampffährt.',  dio  (i  Eisenhahnwagon  aufnehmen 
kann,  mit  den  Eiseiihahnen  der  Inst'l  Fünon  verbunden.  Diese  letzteron 
und  das  seelandische  Eisenbahnnetz  verbindet  eine  zweigleisige,  12  bis  14: 
Eisenbahnwagen  fassende,  zwischen  Nvhorg  und  Korsör  fahrcn<lo  Dampf- 
ßhre.  welche  die  Fahrt  ilber  den  zwischen  beiden  Orten  2G  km  breiten 
grofsen  Belt  (Storebclt)  in  1  Stnn'le  '20  Minuten  zurücklegt. 

Auf  der  für  den  Verkehr  der  skandinavischen  Länder  mit  Deutscii- 
land  wichtigen  Linie  von  Kopenhagen  nach  Gjedser  an  der  Südspitze  (1«'t 
hi>pl  Falster.  dem  Ausgangspunkte  der  Dampferverinndung  mit  Warne- 
münde, verluiidel  eine  Dam])ffrihre  die  durch  den  Masnedsund  getrennten 
Ei^enbahnell  der  Inseln  Seeh-ind  und  Falster.  Der  Weg  üher  den  Masned- 
sund wird  in  .'35  Minuten  zurückgelegt.  Weitere  Dampffahren  führen  norli 
im  Nordwesten  Jiitlunds  über  den  etwa  2.r>  km  breiten  Oddesund  in  (h-r 
Link  Ifolstebro  -  Thisted  und  über  den  4  km  breiten  Salliugäuud  in  der 
Lioie  ^ikive— NykjObing. 

Die  ueueste  JJanipffähre  ist  die  zwisdien  ilelsingör  in  Diinemark  und 
Hetnogöoxg  in  Schweden  verkehrende,  deren  Betrieb  am  lü.  März  1HU2 

>;  Vergi.  liierüber  auch  Archiv,  1H80.  8.  lB5tt- 
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eröffnet  wurde.      Mit  der  Eröffnung  dieser  Fähre,  die  den  Weg  über  den 

öresiiiid  in  2U  Minuten  zurücklegt,  ist  es  möglich  geworden,  dafs  Eisen- 
bahnwagen aus  Deutschland  nach  sehwedisciicn  und  norwegischen  Stationen 
gelangen  können,  soweit  solche  an  norrnalspurigen  Hahnen  liegen.  Wagen, 
die  auf  diesem  Wege  von  Deutschland  nach  Schweden  übergehen  sollen, 
dfirfen,  den  Verhältnissen  der  schwedischen  Eisenbahnen  entsprechend, 
höchstens  5  m  Kadstand  und  eine  Achsbelastung  von  iiüchstens  10000  kg 
haben.  Sollen  die  Wagen  auf  norwegische  Eisenbahnen  übergehen,  so  darf 
die  Achsbelastung  höchstens  8  500  kg  betragen. 

Alle  diese  Dampffähren  sind  von  der  dänischen  Staatseisenbahnver- 
waltuog  hergestellt  und  werden  von  dieser  auch  betrieben.  Ihre  Einrieb« 
langen,  namentlich  die  der  neneren  F&hren  sind  in  technischer  Beziehung 
von  hoher  Vollendang  ond  legen,  ebenso  wie  der  gesammte,  anf  den  Reisen* 
den  den  besten  Eindruck  machende  Betrieb  der  dftnischen  Staatseisenbahnen 
f&r  ihre  Verwaltung  das  beste  ZengniTs  ab. 

Die  Generaldirektion  der  dAnischen  Staatseisenbahnen  veröffentlicht 
alljährlich  einen  ansftthrlichen  Betriebsbericht^  in  dem  aneh  die  Haupt- 
ergebnisse der  Privatbahnen  mit  anfji^nommen  werden.  Im  Ifaehstehenden 
sollen  nach  den  Berichten  fftr  die  Rechnungslahre  vom  1.  April  bis  81. 
März  1889—90,  1890—91  und  1891—92  die  wesentlichsten  Ergebnisse  ao* 
wohl  für  die  Staats-  als  für  die  Privatbahnen  wiedergegeben  werden. 

I.  Die  Staatsbahnen  in  den  Jahren  1889/90,  1890/91  und  1891  92. 

1.  Ausdehnung. 

Die  Länge  der  vom  Stjuite  betriebenen  Eisenbahnstrecken  hat  in  den 
3  Betriebsjahren  keinen  Zuwachs  erhalten,  sie  betrug  am  1.  April  1889 
wie  am  31.  März  18V)2  1625  km. ^)  In  dieser  Zahl  ist  die  vom  Staate 
betriebene  6  km  lange,  den  Anschlufs  an  das  preufsische  Staatseisen- 
bahnnetz an  der  schleswigschen  Westküste  vermittelnde  Privatbahn  Ribe- 
Nestved  einbegriffen,  wahrend  nicht  mitgerechnet  sind  die  3,75  km  lange 
Strecke  Korsör— Halskov  und  die  6  km  lange  Strecke  Nyborg — Slipshavn, 
welche  beide  Strecken  nicht  regeimäfsig  betrieben,  sondern  nur  zeitweise 
in  Benutzung  genommen  werden,  wenn  im  Winter  des  Eises  wegen  die 
Ueberfahrt  über  den  grofsen  Belt  weder  mittels  Dampffähre  noch  mittels 

'  Bis  zum  lü.  Mär/,  lM<»t>  \viir<lf'  seitens  der  StaatsbahnTarwaltnag  eine  Dampfer^ 
Verbindung  zwischen  Htilsingör  und  Ilelsingborg  bturi*  ben. 

Für  die  üeredmung  von  Jüurclischnittszahleu  wird  noch  die  Lllnge  der  Kopen- 
hagener  HftfenbahB  in  Abzug  gebraeht  nnd  die  Länge  des  Netaee  duiMh  n  lB8M>hm 
in  Beehnnng  geetellt. 
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sonstiger  Dampfer  bewirkt  werden  kann  und  zu  diesem  Zwecke  deshalb 
stark  ^jebaute  Eisboote,  die  auf  festem  Eise  als  Schlitten  dienen,  ver- 
wendet werden  müssen.  Halskov  auf  der  Insel  Seeland  und  Slipshaven 
aaf  der  Insel  Fünen  bilden  alsdann  die  Ausgangspunkte  für  diese  Eisboot- 
fahrten.  bei  denen  die  zwiseheu  beiden  Orten  gelegene  kleine  insal 
äprogö  als  Stützponkt  benutzt  wird. 

Anlser  den  1625  km  Eisenbahnen  betreibt  die  Staatsverwaltang  noch: 
die  DampfflUurlittie  fiber  den  grollsen  Belt  26,SB  km 


„  kleinen   „   '  2^  ^ 

„  Odde-Snnd  .  '   2,95  ^ 

„  Salling-Sund   3,76  „ 

„  Masned-Sund   3,76  „ 


n  9  zwischen  Uelsingör  und  Helsingborg     \,h2  „ 

zusammen  42,89  km 

Dauipffahren. 

Die  dänische  Staatseisenbahnverwaltung  betreibt  femer  noch  Dampf- 
schiffahrt auf  der  136  km  langen  Linie  Korsör— Kiel.  Auf  dieser  Linie  fährt 
in  jeder  iiichtung  regelmäfsig  täglich  I  Postdampfer  der  dänischen  Staats- 
eiseabahnTerwaltang  und  1  Postdampfer  einer  deutschen  Khederei.*) 

Zweigleisig  waren  am  81.  Hftr^  1892  nur  die  Strecken  Kopenhagen — 
Boddlde,  Kopenhagen— Elampenborg  und  HeUerup— >Holte,  zusammen 
S5  km.  Nachdem  Iftagere  Zeit  ein  Zuwachs  an  Lftnge  bei  dem  Staatsbahn- 
netz  nicht  stattgefunden  hat,  ist  nunmehr  eine  Erweiterung  desselben  durch 
des  Bau  ^on  neuen  Bahnen  in  Aussicht  genommen.*)  Auf  der  Insel  See- 
bod  soQ  eine  fiahn  an  der  Ostkflste  von  Klampenborg  Aber  Skodsborg 
SDd  SangBtadt  nach  HelsingOr  und  eine  zweite  an  der  Westkfiste  von 
Shgdw  an  der  Linie  Roskilde— KorsOr  nach  Kallundborg  gebaut  werden, 
wihreod  auf  der  Insel  Fflnen  die  Linie  Faaborg— Ringe  eine  Fortsetzung 
Osch  Nyborg  erhalten  sdL 


8.  OisanisatloB  der  Verwaltung. 

Die  Organisation  der  dänischen  Staatseisenbahnverwaltung  ist  durch 
dM  am  1.  April  1868  in  Kraft  tretende  Geeetz  vom  12.  April  1802*)  neu 
geregelt.  Danach  wird  zur  Leitung  des  Staatsbahnbetriebes  ein  General- 


Dampf-  nnd  SegeldchifTa-ßbederei  Sartori  und  Berger  in  Kiel. 

2)  Vgl.  Archiv  1893  S.  155. 

>j  Loo  om  Statsbauedritteu^  Ordning.  Givet  psa  Amalienborg  den  12.  Aprtt  1809 
Uder  For  Kongelige  Htsad  og  Seyl.  Cbriitien  B. 
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(iirektor  mit  dem  Amtssitze  in  Ko[)t!nliagen  bestellt,  welclicm  zur  Unter- 
stützung 2  Vertreter  (Koniiterede)  heigep^eben  werden.  Das  Büreau  des 
Generaldirektors  zerfallt  in  5  Abtheiiungen:  Sekretariat,  Verkehrsabtheilung, 
technische,  Tarif-  und  statistische  Abtheilung.  Jede  dieser  5  Abtheiiungen 
erhält  einen  Vorsteher.  Aufserdem  sind  dem  ^^eneraldirektor  noch  beige- 
geben: 1  Hauptbuchhalter.  1  Ilauptkassirer,  .'5  Revisoren,  davon  einer  als 
Leiter  des  gesammten  Hev'sionswesens.  1  Kassenkontroleur,  1  Vorsteher 
der  Fahrkarten verwaltiuig.  Diesen  Beamtea  sind  noch  die  nötliigen  Uilfs- 
beumten  unterstellt. 

■ 

Zar  Leitung  dea  Betriebsdienstes  sind  unter  dem  Generaldirektor 
5  Verwaltongsabtheilnngen  bestellt:  1  Bahn-,  1  llasehinen-,  2  Verkehra- 
nnd  1  Se^Uirtsabtheilong.  Jede  dieser  Abtheiiungen  hat  einen  Vor- 
steher. Unter  dem  Vorsteher  der  Bahnabtheüong  stehen  9  Bahn-  und 
2  Telegrapheningenienre,  unter  dem  der  Haschinenabtheilnng  4  Masehinen- 
Inspektoren  und  2  Hasehineningenienre,  unter  dem  der  Yerkehrsabtheiliuigen 
8  Verkehrsinspektoren,  unter  dem  der  SeeCahrtsabtheilung  1  Schübinspektor 
und  1  Haschinenlnspektor.  Weiter  sind  den  Abtheiiungen  noch  Assistenten 
der  Inspektoren  u.  s.  w.  sowie  Bfireaubeamte  zugetheilt. 

An  Jahresbesoldung  erhält  nach  dem  neuen  Gesetze  der  General- 
direktor 10000  Kronen.  Die  übrigen  Beamten  sind  in  10  allgemeine  und 
10  besondere  Gehaltsklassen  eingetbeilt.  In  der  ersten  Gehaltsklasse  mit 
6000  Kronen  stehen  die  Vertreter  des  Generaldirektors  und  die  Vorsteher 
der  Verwaltungsabtheilungen.  In  der  zweiten  Gehaltsklasse  mit  3(iO0  Kronen 
stehen  die  Bfireauvorsteher,  die  Revisoren,  die  Hauittbuchhalter  und  Ilaupt- 
kassirer, die  Bahn-,  Telegraphen-  und  Maschineningenieure,  die  Maschinen-, 
Verkehrs-  und  SchifTsiiispektoren,  die  SchitTsfübrer  1.  Klasse,  der  Stations- 
vorsteher in  Kopenhagen.  In  der  dritten  (ielialtskla.sse  mit  3(XX)  Kr.  stehen 
die  Stationsvorsteher  1.  Klasse  und  die  Mascliiiienmeister  1.  Klasse.  Die 
allgemeinen  Gehaltsklassen  fallen  dann  um  je  3C)()  Kr.  bis  auf  \)00  Kr,  in 
der  10.  Klasse,  zu  welcher  Kauzleiboten,  Magazinvorarbeiter  u.  s.  w.  gehören. 

Die  angegebenen  Gehaltsbeträge  bilden  für  die  betreffenden  Klassen 
die  Anfangsgebälter,  zu  welchen  dreimal,  jedesmal  nach  4  Diensyahren. 
eine  Alterszulage  von  jedesmal  10  %  des  Anfiangsgehalts  tritt. 

Die  10  besonderen  Gehaltsklassen  beziehen  sich  auf  12  Terschiedene 
Beamtenklassen  y  deren  Gehalt  wieder  in  jeder  Klasse  1  bis  5  Stufen  hat 
In  die  erste  Klasse  gehören  die  Bflreaugehilfen  mit  900  bis  1800  Kr.  Gehalt 
in  4  Stufion,  in  die  zweite  die  LokomotivfOhrer  mit  1860  bis  1800  Kr., 
ebenfalls  in  4  Stufen,  in  die  dritte  die  Heizer  mit  900  bis  1200  Kr.  Gehalt 
in  3  Stufen.  In  der  zehnten  Klasse  stehen  nur  die  Stationsdiener  mit 
600  Kr.  Gehalt. 
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Avlaer  diesem  Gehalte  sind  für  einzelne  Stellungen  noch  Amt.s/u- 
lagen  vorgesehen,  so  fSr  den  Vertreter  des  Generaldirektors,  die  Vorsteher 
dei  Sekretariats  und  den  Leiter  des  Revisionswesens  je  IHX)  Kr.  Einzelne 
Beuntenklassen  erhalten  anfser  dem  Gebalt  noch  freie  Wohnung,  insbe- 
aoidere  die  Stationsvorst&nde  und  Maschinenmeister. 

Das  Gesetz  giebt  ferner  noch  die  allgemeinen  Grundsätze  für  die 
BcnehDoog  der  Fahr-  und  Nachtgelder  ffir  das  Zug-  nnd  Lokomotiv- 
pemmal,  sowie  für  die  Pensionimng  der  Eisenbahnbeamten  nnd  die  dabei 
iD  gewfthrenden  Rnhegebalte. 

Die  Zahl  der  bei  den  dAnischen  Staatsbahnctn  beschftftigten  Beamten 
md  Aibelter  betmg  am  31.  Hftrz: 


•  9 


der  Zeutralverwaltnog  (einschließlich 
11  Boten)  Pen. 

,  Bahn?erwaltang  des  see- 
Itadischen  Bezirks    .  .  , 

»  Bahnverwaltung  des  jutisch- 
fünenscheu  Bezirks  . 

,  Maschinenverwaltang  des 
seelfindischen  Bezirks 

MasehinenTerwaltnng  des 

jfiliseh-f&nenschen  Bezirks 

«  Verkehrsverwaltung  dessee* 
ländischen  Bezirks    .  . 

«  Verkehrsverwaltnng  des  jfi- 
tiseh-lünenschen  Bezirks 

»  See&hrtsverwaltnng,  ein- 

sehfiefslich  derDampfschiff- 

fahrt  Koraör — Kiel   .  . 


I' 


I 


1890 

263 
703 

930 
1043 

laoi 

270 


isei 

252 
716 
1201 
678 
932 
lUti7 
1225 

294 


257 


772 


1210 


741 


886 


1138 


1291 


276 


Zusammen  ,  6272 


6o67 


6571 
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3.  Betriebsmittel  der  Staatebaluieu  uod  deren  LeistungoL 


a)  Im  Bettude  wuen  «m  SeUiuie  dee  Beeh- 
nnngsjaliret : 

Lokomotiveu  

dunmter  Ar  Raugirdimiat  und  Betrieb  a«f 

NebenbabneB  

Tender   

Personenwegen  

deranter  Idlnigiiebe  Wagen  

Saal  wagen  «... 

Zahl  der  Sitzplätze  in  den  Personenwagen 
Von  den  Sitaplätsen  waren  1.  Klaaie    .  . 

2«  tt  •  , 
3-      «       .  • 

Post-  und  Gepäckwagen  

Güter-  and  Viehwagen  

davon  waren  bedeckte  

offene  

Die  OepBek»,  Oflter^  nnd  Viehwagen  haben 
eine  Tragkrall  von  sniammen   .  ZtrJ) 

FIhrwagen  

Behneepflflge  

Von  den  gesammten  Wagen  sind  theili  8-, 

theils  4  achsig  

Alle  übrigen  Fahrzeuge  sind  2  aiCbiig. 
Von  den  Güterwagen  haben : 

210  Ztr.  Tragfähigkeit  geschlossene  Wagen 

offene  « 

ISO  „  M         geschloaaene  „ 

offene  n 

iSO  n         n        offene  „ 
Die  übrigen  Wagen  haben  90^  160^  160  und 

aoo  Ztr.  Tragfthigkeit. 

b)  Leietnngen  der  Betriebamittel. 
Die  LokometiTen  haben  geleistet: 

Tor  Zttgen   km 

im  Vorapanndienat ........  « 

in  Leerfahrten   , 

beim  Fahren  Ton  Bettnngamaterial  .  r 


1888—90  ^   1890-91   |  1891—98 


255 


46 


7M 
1 

5 

32876 
1463 

7  340 

24  (m 

204 
8810 
1866 
1946 


1 


880480 
9 
46  1 

I 


266 

46 
908 
764 

1 

5 

32B{;4 
1441 
7  340 

24  083 
212 
8989 
1987 
9016 

718110 

2 
46 

68 


989 

46 
919 
778 
1 

5 

33  409 
1  601 
7  490 

24418 
217 
4086 
1987 
9148 

789740 
9 
60 


1  103 

1177  1 

1 177 

1066 

1166  i 

1268 

884  1 

676  1 
817  1 

888 

«17  • 

817 

*  i 

4  1 

4 

1  6962718 

i 

6901196 

6174989 

149018 

188107 

40469 

68802 

46949 

1  89068 

68498 

44916 

i           _ . 

zusanunen   km  i;  6062230  ,   6160466   j  6464284 


>)  1  d6n.  Zentner  =  60  kg. 


Digitized  by  Google 


Die  SiseilMikiieii  ia  Diamark.  298 


Jede  LekenetiTe  het  UenuMh  im  Durchschnitt 
snrflckfrelegt  km 

Die  dnrchscbDittlicbe  Leistung  der  Lokono- 
tiven  hat  sich  also  von  Jahr  zu  Jahr  eAöht. 

An  Wagenkilometern  worden  auf  den 
Staatsbahuen  geleistet : 

▼OD  eigenen  Wagen  km 

n  flreiideii    ^   « 

ZneanneB  geleistet  voa  der  Zugkraft  der 
eigenen  Bahoen  km 

Anf  fremden  Bahnen  worden  Ton  den  Staata- 
bahn  wagen  geleistet  

Die  auf  den  Staatsbahneu  geleisteten  Wagen- 
lülometer  vertheilten  sich  wie  folgt  aof 
die  einzelneu  Wagengattongen: 

Peraoaenwageo  km 

Postwagen  ^ 

OUterwi^  nad  mr  Oflterbefttrdenmg 
benntste  Kieswegen  , 

Zosanmen  km 

Die  Leistongen  der  Wagen  sind  darnach  ebenso, 
wie  die  der  LokometiTea  stetig  gestiegen. 
Mit  Jedem  NutzIokomotiTkni  wurden  durch- 
schnittlich befördert: 

Personenwagen  

Postwagen  ... 

(ittterwagen  und  zur  öüterbefördernng  be- 
nntate  Kieswagen  

Znsammen  Wagen 
oder,  da  mit  wenigen  Aasnahmen  alle  Wagen 
iweiaehsig  sind  Wagenachsen 

Belastung  der  Wagen: 

dnrehsehnittliehe  Zahl  der  Personen: 
in  1  Zog  

.  1  Wegen  

Von  den  Plätzen  in  den  Personenwagen  waren 

durchschnittlich  besetzt  j', 

I^urchschnittliches  Gewicht  der  beförderten 
Gttter  In  1  Zog  Ztr. 

n  1  Wagen  „ 

Dnrehsehnittliehe  ▲nsautsiing  der  Tragkraft 

der  Wagen  ^ 

Werth  der  fietriebsmittal  Kronen 


1889-90 

1890-91 

1891-92 

S87S6 

1 

94119 

i 
1 

i 

77  660  047 
8990478  1 

94681 

1 

1 

1 

76  603  30B  ' 
3  031  269  ! 

81  t)74  28l 
8  188  135 

78884677 

80479890  ' 

1 

84809416 

OiniO  Um 

flQKB«Wft  ' 
OSUw  f  f  w  1 

1 
1 

26  7«;ü694 
33lb9üö 

! 

1 

1 

i?7871  121 
8485  758  i 
1 

29  452  196 

O  KJV  Mut 

8647488 

51  802725 

78634  577 

80470690  1 

( 
1 

84809416 

1 

! 

4,733 

4,770 
0,57» 

8,156 

j  8,331 

8,190 

18,^10 

18,7» 

98,» 

i  27^ 

i 

48,7t 

1  47,N 

1  10^ 

45,» 

28,0 

99,1 

363,V2 

376,9s 
46,17 

394,37 
47,po 

SM 
M888000 

96,» 
96886000 

96,8 

1  96869000 

1 

üigiiized  by  Google 


994 


Die  BiMBiMlaaB  ia  DlamiMk. 


4»  Verkehr. 


Zalü  der  befSrderten  Beiieiiden  .  .  /  . 

y,  „  dweliiUirene  PmoBenkm  .  .  . 
Dnrduehnittlidhe  Linge  der  Ton  eiaem 

Beisenden  dnrehfihreneii  Strecke  km 
Gewicht  der  befSrdertea  Oflter  einichl. 

des  Viehes   t 

Mittlere  BeArdenuigsitrecke  einer  Tonne 

Gnt  km 

Zahl  der  gefahreneu  Tonnenkm  .  .  .  . 


1889-90 


1890-91 


1891-M 


B970W1  ;  94S2740  ■  9648 US 
960181604'    979649480  !  981487861 


99^ 

1637868 


S9i<7 
1668690 


39,1« 

1087670 


70,4.s  70,«i  71, n 

106348130,    111068  332      121  77988s 


Sowohl  (lt:r  l'ersont'U-  als  der  Güterverkehr  der  Staatsbahneu  hat 
hieniach  in  deii  betrachteten  Jahren  stetig  zugenommen. 

5.  Finansielle  ErgebniiBe. 

1889-90 


A.  E  i  u  n  a  h  in  e  n 
(einschl.  der  r)aini)f9chiffahrt  Holsingör— 
Heisingborg  und  Kiel— Korsür). 

PersenenbelOrdennig  

Reiiegeplekbenrdenuig  

FhtchtgQt-  und  VidibeIVfdening 


•     •  * 


1880-91  I  1891—89 
Kronen 


7428a48,M 
86866,» 
6880980,« 


7  885007^07  ^ 
104816iM  > 
6610907v>*  ' 


106886^11 
7109918,» 


Zniaaunen  mu  Penonen-  «.  Ofltenrerkehr 

Postbefttrdennif  

Yersehiedene  und  inftlUge  Einnnbmen: 

Hietheertnig  

Zinaen  

Warteienlkerten  

TelegrtmBbeflhrdentng  

QmnibnshefllrderangswiechendenBehn« 

bOfen  in  Aarhas  | 

Entschädigung  für  Mitbenutzung  von 

Bahnhöfen  seitens  Privatbahnen .   .  i 
Entschädigung    für    Benutzang   dea  || 

SteatfbalmbalBiit  bei  MeiBediimd  .  ,\ 
VeriiMifte  Altmnterielieii,  Wageamiethe 

nnd  sonitige  Einnebmen  .... 


18889991,17 
679866,« 


14660180^7 
884471,» 


15 168 108,M 
666898iM 


76188h> 
91999^ 
91989^ 
15789»«l 

76786»xi  ; 
91979i» 
99478,97 
16869^  ; 

1 

91966,» 
96080^ 
91911,» 
1898IMe 

787,M 

780,« 

989.M 

21ö(XV» 

224&8,«)  ^ 

23  700^ 

6180,30 

0068,»  t 

6797.» 

168896,» 

969660jr 

169066,» 

ßerammteinaabme  Ii  14796921,»    15660667,»  I  16116487,11 
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fi.  Anigabea. 

a)  Obert  V«nnütinig: 

Zentralbehörde  

Baiiamt  ftr  grSfirare  Enreitenmge-  „ 

bauten  auf  deaimBetri6b4)elbidlieh«& 

Bahnen   

Betriebsleiter  in  Aarlms  (Komiterede) 
und  dessen  Büreau  

Unterstützungen  aus  Betriebsmitteln 
und  Znsehiiib  an  des  PeiMi<mi-  und 
KrankeDkaMen  

b)  BahBTerwallniig  de«  teeHadiadieii  Be- 

sirkes; 

Allgemeine  An^gabeii  

Bahanaterhaltaiig  nad  Bewaebnag  .  . 

e)  BahnverwaltaiigdeflJfttiecii-flliLeBtcbeii 

Bezirkes: 

Allgemeine  Aasgaben  

BahnunterbaltODg  und  Bewachung  .  . 

d)  ^laschinenverwaltongdeeaaelftiidiMheii 

Bezirke«! : 

Hascliiiienwcrkstätten  nnd  allgemeine 

Ausgaben  

Zugkraft  

ünterkaltiiBg  der  Betriebnaittel .  .  . 

e)  MathhtneBTerwaltang  des  jütisch -fu- 

neuehea  Bemirket: 
Haechinenwerkatltteii  imd  ellgeiBeiiie 
Ansgabea  

Zugkraft  

Unterhaltung  der  Betriebsmittel .  .  . 

f)  Yerkehrsrerweltong  dea  aedlndiidiea 

Bezirkes: 

AllfTtmeine  Ausgaben  

Stationsdienst  

Zngdienst  

g  Verkehrsverwaltung  des  jtttiscli-fttaea* 

scheu  Bezirkes: 

Allgemeine  Ausgaben  

Statioiiidienst  

Zagdienst  


1889—90    I     1890—91    ,  1891-92 


Kronen 


I  487798,91 

10477,93  I  10998,M 

j 

1 

U681,N  ;  ir>  282,4» 


10984,01 

15 


mmju  \  199887,44  I  190890^11 

i  I 

'  i 

118799^  I  119649,6»  i  190978,M 


1047781«4T  !    1181881,«  1196600blM 


170449,1» 
1808869AT 


178  326.5  • 


ISl  ft43,io 


2106519,03      2  045960,»» 


164 109,»i 
8019l8,ss 
441068,17 


156479,47 
888661/ts 
485004^ 


95799B,M 
1037  788,90 
099768,» 


57  592,93 
1  381  917,78 
S91  49U,09 


94  762,98 
1  453  523,09 
604  099,1« 


968  531,53 
1  104  790,i5 
495040,6» 


171898,7» 
900466,i» 
471 108,si 


266  938,(«!» 
1  123  847,48 
541858,04 


58  667,S5  ^        61  436,<io 
1  367  579,83  ,  n489  692,so3 
398490,17  420911,«« 


97  624,9i 
1487979,»» 
604666,fti 


100880,» 
1688486*17 
687948,47 
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Ii)  8e«Mirt?erw«ltQBg: 

Allgemein*  Aufgeben  

Dampfllhrendienst  Korsör— Nybofg.  . 
Dampfschiffahrt  Korsör— Kiel  .  .  .  . 
DainpfTährendienst  bei  MaanedO  .  .  . 
Dampfschiffalirt  Helsingör— Heisingborg 
DampffUhrendieust  auf  dem  kleinen  ßelt 
„  «     n  Oddesand  . 

r,  „     r,  Salliu|?8und 

i)  Sonstige  Ausgaben  (BeaeheflhiBg  der 
Fahrkarten  a.  Dmcksachen^  Steuern 
nnd  Vcrsicherungsgebühren,  Ent- 
•ehftdiguug  für  Benutzang  d,  Strecke 
Bibe— Yedeted,  Kosten  dee  Eisen- 
bslmntbfl  n.  s.  w.)  

Zusammen  Ausgabe 

Der  Ueberschufs  der  Binnshme  ttber  die 
Ausgabe  beträgt  demnach  

Das  Anlagekapital  der  Staatsbahnen 
hat  betragen  am  Schlüsse  des  Bech- 
nnngqabras  

Der  Uebnrsehuft  ergiebt  daher  eine  Vor- 
sinsung  des  AnlagelBapitals  ▼.Hnndert 

Stand  des  Reservefonds  fflr  die 
seeländischen  Staatsbahnen; 

Stand  am  Schlüsse  des  Vorjahres    .   .  . 

£inuabnie  aus  anngelosten  Obligationen 
und  dergl  

fianalune  aus  Zinsen  ron  Wertbpapieren 

«       n      „      n  «nsgeUehenem 
X^ital  

Zusammen 

Ausgabe: 

Tlieilbetrflp:'^  z"  'len  Koston  t  iner  Re- 
serveanlag^estelle  für  Dampffähren 
in  Korsür  

Terlust  beim  Verkauf  Werthpapieren 

Erweiterung  und  Verbesserung  der 
Bahnanlagen  

Zusammen  Ausgabe 
Stand  un  Jahresschlüsse 


tm-90 


1880— 91 


1881-98 


Kronen 


ir 


87886yift 

88908,« 

888BBya 

678528,05| 

876  568,21 
331  872.31 

880178,« 

409  894  .71 

61 502,63 

71  286.» 

64  869,«o 

73  832  ir. 

9()  172  6.^ 

91  374,71 

101  660,12 

118  104,r,I 

133  763,09 

41  481,17 

64  548,43 

51  395,u 

48888,1» 

66891,so 

5t>024,» 

3G5(i37,M 


366  966,«» 


18198119,« 
9806108,» 

166666414 
1,T 

1686966,11 

8199,» 
61613,71 

6879^st 


18588898,01  | 
8086866,19  , 

168680866 
1.» 


18186814,« 
9918118,« 

168688808 


1686877,».  imiS^ 


I 


1587066,« 


51 180,77 


839,« 

sosnM« 

5878,« 


1601876tis 


I 

4  740,49  . 


8661.« 
61810^ 

5818|M 


1666779.« 


18107,1« 
68648Bi« 


51180,77 


4740,« 


717685,« 


1686877,«;    1687185,^1  942843,«« 
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6.  UifiUle. 


1889-90 

1890-91 

1881-99 

1.  Beileide  innte: 

ge- 

Ter- 

ver- 

» 

ver- 

tMtet 

' letzt 

tüdtet  letzt 

tödtet 

VW**  WV  m 

letzt 

ofeM  eicene  Selmld  bei  UnfftUen,  während 

t 

die  Ztge  in  Bewegang  waren.  .  .  . 

1  1 

— 

1 

m  Felge  eigener  Unvoieiehtigkeit  .  .  . 

— 

— 

,  9 

9 

8 

%  Eiienbahnbedienstete  u.  Arbeiter: 

1 

• 

a)  beim  eigentlichen  Betriebe: 

1 
1 

1 

ohne  eigene  Schuld  bei  UnfUlea.  wäh- 

reud  die  Zttge  in  Bewegung  waren 

8 

— 

^  3 

in  Folge  von  ünTorsichtigkeit  beim 

Besteigen  oder  Yerlaiaen  der  Zflge 

4 

— 

9 

1 

1 

— 

10 

8 

11 

4 

16 

in  Folge  von  ÜDToreiehtigkeit  beim 

Betreten  der  Oieiie  

1  . 

9 

1 

1 

1 

ia  Folge  aonetiger  UttToniditigkelt  im 

1 

18 

16 

16 

b)  bei  Arbeiten  rafeeriielb  dee  eigentliehen 

Bebnbetriebee  i 

1 

4 

t»  Semtige  Pereonen: 

1 

bei  Arbeiten  auf  Bahnhöfen  

1 

1 

8 

1 

8 

ohne  eigene  Schnld  in  Folge  von  Zug- 

1 
1 

nnAilen,  mangelhafter  Bewachung  von 

t 

1 

Bahnfibergängen  u.  s.  w  j 

9 

bei  absichtlichem  oder  unachtsamem  Auf-  j 

i 

ß  1 

3 

6 

6 

*  t 

1 

Znetmmen 

j 

8  ' 

i 

87 

8 

46 

u  ' 

47 

IL  Privatbahntn. 

1.  Die  Ost-Seelftndische  Eisenbahn  besteht  ans  den  zusammen 
tt^  km  langen  Linien  Ejöge  (AnsehliUs  an  die  Staatsbahn),  Haarlev— 
ftxe  nnd  Haarlev— BOdvig.  Das  auf  3698800  Kronen  sich  beziffernde 
Anlagekapital  genieist  mit  AnsscUnfs  von  600000  Kronen  in  Aktien  eine 
Miattiche  Zinsgewfthr  von  4  Vo-  Die  finanziellen  Betriehs.  ruel  »i)isst»  dieses 
Untanefamens,  dessen  Bechnongs-  mit  dem  Kalenderjahr  zu»uiiiiiieiiiällt, 
wen: 
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I  1880 


1890 


1891 


Eianahme  für  das  km  Bahnlftage  .  Kr. 
Ausgabe      „    „    „        „      .  „ 
Ueberaehulii  „    „    „        „      .  „ 
Von  der  Eiimahme  kommen  anf  den 

Personenverkehr  

die  Reisegepäck-,  Frachtgut- 
and  Viehbeförderaug    .   .  . 


1» 


2928,74  3182^  i  3829^ 

2783,45  I  2981,7»  2973^67 

195,S9  I    200.»  I  866^87 

I 

1868,30  1471,19  1484,58 

1  390,49  1  619,88  1  670,72 


2.  Die  Gribskovbahn,  eine  19,73  km  lange  schmalspurige  Eisen- 
bahn, fuhrt  ¥on  der  Station  HillerOd  der  Staatsbahn  Kopenhagen — Helsingör 
durch  ansgedehntc  schöne  Buchenwälder  in  nördlicher  Richtung  nach 
Gr&Bted.  Diese  seit  1880  in  Betrieb  befindliche  Bahn  wird  mittels  Dampf- 
wagen mit  einer  Geschwindigkeit  bis  zu  26  km  in  der  Stande  befohren. 


11  11 


Einnahme  f&r  das  km  Bahnlfiage  .  Kr. 
Ausgabe  „ 

Ueberschnls  „ 

Von  obiger  Einnahme  kommen  auf 
den  PersoniMiverkehr  .  .  . 
auf  die  Gepäck-,  Fracht-  und 
Viehbeförderong  


>» 


1888 

1890 

1881 

2122,90 
1708,M 

419,36 

2  478,61 
1922,86 

661,25 

2608,01 

2076^ 

432,11 

917,02 

991,92 

1  002,51 

1036,00 

1298,64 

1278,17 

3.  Die  Laaland  —  Falstersche  Eisenbahn^)  mit  den  Linien 
Orehoved — Nykjöbing  anf  der  Insel  Falster  und  Nykiöbin^^— Maribo— 
Nakskov  nebst  der  Zweiglinie  Maribo^Eödby  auf  der  Insel  Laaland,  zu- 
sammen 87,45  km.  lieber  den  Güldborgsund,  welcher  die  Inseln  Falster 
und  Laaland  trennt,  führt  bei  Nykjöbing  eine  feste,  im  Jahre  1875  vollendete 
Br&cke,  welche  die  Schienenwege  der  beiden  Inseln  mit  einander  verbindet. 

Das  anf  diese  Bahnen  verwendete  Anlagekapital  geniefst  auf  Grand 
eines  Gesetzes  vom  18.  Juni  1880  staatliche  Zinsbürgsohaft.  Die  wesent- 
lichsten Ergebnisse  für  die  mit  dem  Kalendeijahre  zosammenfaUenden 
Rechnnng^aiire  1889  bis  1881  waren: 


1)  Die  Laaland— Falsterichen  Bahnen  und  die  Qjedserbahn  sind  Zeitungsnteh* 
riditsn  mfolge  vom  l.  Jaanar  1888  ab  in  Staatobetrieb  ftbenommeB  worden. 
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Bionahme  f&r  das  km  Bahnlftnge  .  Kr. 

Ausgabe     „  „  

Uebersehnfis  „    „  .  ,^ 

Von  der  obigen  Einnahme  kommeu 

auf  den  Personenverkehr   .    .  .. 
den  Gepäck-,  Fracht-  und  Vieh- 
verkehr   


4.  Die  7.ri3  km  lauge  Linie  Muri bo  — Lan dholm  auf  der  Insel  Laa- 
land  ist  ein  selbständiges  Aktienunternehmen,  steht  aber  in  Verwaltung 
der  Gesellschaft,  welche  Eigeiitluimerin  der  Luaiand— Falsterschen  Eisen- 
bahnen ist  und  diese  auch  betreibt.   Die  Ergebnisse  dieser  kleinen  Linie 

waren :  ==  -  -  — » «  -  — ' 

I     1880     I  1880 


lübd 

iböo  j 

1891 

6406.69  1 

6  723,72 

6  910,f.7 

4;i2L30 

4  1>>9,71 

3  976,13 

1085,39 

1 534,01 

1934,44 

2412,37 

2567,51 

2618,00 

2577,40 

2  740,20 

1  2881,S9 

Einnahme  f&r  das  km  Bahnlänge  .  Er.  l  6677,94 

Ausgabe     „    „    „         „       .  „  ;!  8741,88 

Ueberschnfs  „  „  „  „  .  „  i|  2966,oi 
Von  obiger  Einnahme  kommen  auf 

den  PersoneiiTerkehr    .   .  .  „  ,  1050,54 

anf  den  Geplek-,  Frachtgut- 

und  Viehverkehr   „  ,  4198,04 


6624,88 
8284,20 

3340,63 

1  013,59 

4  188,97 


1891 


6879,61 
8280,01 
3099,80 

1066,16 

387U,55 


5.  Die  22,90  km  lange  GJedserbahn  fSbrt  von  Nykjöbing  naeh  der 
inlsersten  Sftdspitze  der  Insel  Palster,  Gjedser,  zam  Anschliüs  an  die  seit 
1886  zwischen  diesem  Pnnkte  nnd  Warnemttnde  Terkehreaden  Dampfer.  Diese 
Unie,  bei  weleher  der  dflniscbe  Staat  finanzieU  stark  betheiligt  ist,  wird 
eben&Us  von  der  Laaland— Falsterschen  Eisenbahngesellschsft  betrieben. 


Einnahme  ffir  das  km  Bahnlänge  .  Kr.  3001,!)i 

Ausgabe  „     „  „        '  »  \  3  541.75 

Ueberschnfs  „    „    „  „        .  „  •—639,84 

Von  der  obigen  Einnahme  kommen 

auf  den  Personenverkehr  .  .  „  ■  1 777,1 1 
»    „  BsisegepAok-,  Fracht- 
gut- nnd  Viehverkehr  .   .   .  „  J    868,«?  '  1 161,10 


3  663,27 
3  ö67,G7 
96,430 

2124,26 


3  792,17 
3  878,!)5 
—  86,78 

2137,41 

1200,54 


20 
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•5.  Di>'  ;i7.4;;  km  lange  Nord fünens che  Eisenbahn  führt  von  der 
^^tatiou  Odeose  der  Staatsbabn  in  nördlicher  Richtung  nach  Bogeuse. 


Einnahme  Ar  das  km  Bahnlfinge  .  Er. 
A  iis^abc  *4  ff 

Ueberschuffs   „  „ 

Von  obiger  Einnahme  kommen 

auf  den  Personenverkehr  .  .  „ 
„         Heisegepäck-,  Fracht- 

gat-  und  Yiehv  erkehr   .  . 


1 


3268,33 
1867,02 
1886,81 

1877,09 

1227,s«3 


1890 


8472,88 

2090,89 
1 881,9^ 


1891 
86^9^45 

1888.15 


2031,79     2  0iKi.4.» 
I 

1278»9S  I  1333,04 


7.  Die  46.«5  km  lange  Südfüncnsche  Eisenbahn  führt  von  Odense 
über  Ringe  na«'h  Svcndliorg  an  der  Südküste  der  Insel  Fünen.  Die  Gesell- 
schaft, welch«'  diese  Bahn  besitzt  und  betreibt,  hat  aufserdem  auch  noch 
den  Betrieb  der  km  langen  Staatsbahnstrecke  Ringe — Faaborg.  Di»^ 

wesentlichsten  Betriebsergebniase  waren  in  den  vom  1.  April  bis  31.  März 
laufenden  Rechnungsjahren. 


a)  bei  der  eigenen  Bahn; 

1889/90 

1890/91 

1891,9» 

Einnahme  ffir  das  lern  Bahnlänge  . 

Kr. 

7827,69 

8236,99 

8436,01 

Ausgabe       ,   ,, 

4  295,44 

4566,01 

4  728,6r. 

Ueberschufs   „ 

n 

3  532,25 

3  670,91 

3  707,36 

Von  obiger  Einnahme  kommen 

auf  den  Personenverkehr  .  . 

•> 

4247,78 

4608,07 

4666^14 

„    „  Reisegepftck-,  Fracht- 
gut- und  Viehverkehr  .  .  . 

w 

8107/17 

8  2172,80 

8886;» 

b)  bei  (inr  Staatsbahnstrecke 

Hinge     Fa:i  liorc : 

Einnahme  für  da«  km  Bahul&nge  . 

Kr. 

3 161,04 

3195,77 

8  357,34 

n 

2  572,65 

2  807,76 

2  753,07 

n 

668,8» 

888^01 

601S7 

Von  obiger  Einnahme  kommen 

auf  den  Personenverkehr  .  . 

»» 

1828,96 

1894,8» 

IMM 

„        Reisegepftck-.  Fracht- 

gut- und  Viehverkehr   .   .  . 

120178 

1164,90 

12(j9,«8 
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8.  Die  30,r,  km  lajige  Horscns— JuelsMiiiider  Kiseubahn  verbindet 
die  Städte  HorbUDs  und  Juelsmiude  an  der  Ostkuste  Jütlands. 

r 


Binnabme  fSr  das  km  Bahni&nge 


1»»0/90 


Kronen 


1891/n 


Ausgabe 


n  n  » 
»♦      »»  r 


2053,06  2(VS0.2ü 
1730,10  1666,74 
322,90  ,  413,6S 


Ueberschufs 

Von  obiger  Eionahme  kommeu  auf  den  '  ' 

Personenverkehr  |  1 123,53  •  1 169,69 

J^esgl.  auf  den  Kei$ege])äck-,  Fracht-  ' 


gut-  and  Viehverkehr 


7H1,27  i  760,84 


2  341,73 
1805,87 
535,86 

1 280,05 

yi9,47 


9.  Die  86,88  km  lange  Hads— Ning  Uerreders  Bthn,  ebenfiüla 
an  der  Ostkfiste  Jatlands,  führt  von  Aarhus  aber  Odder  nach  Hot. 


I  1888/90 


1890/91 
Kronen 


1881/88 


3176,18  ,  3275,68 
'  1941,4»  I  1966,Ri 
12d3,H8  !  1288,78 


Einnahme  Ahr  das  km  Bahnlftnge    .  . 
Ausgabe     ,    ^    „  ^ 
Ueberechnfs,    „  „ 

Von  obiger  Einnahme  kommen  auf  den 

PerBonenverkehr  

Desgl.  auf  den  Reisegepäck-.   Fracht-  I 

gut-  and  Viehverkehr  1  2öö,02     1 276,83  !  1 361,64 


8822,76 
1957,86 
1964^ 


1719,60  ,  1816,04  j  1776,88 


10.  Die  40,67  km  lange  Eisenbahn  Randers— Hadsnnd  hat  in 
Randers  Anschlois  an  die  von  Frederikshavn  nach  dem  Sflden  fahrende 
Staatabahn. 

18R8/80         1880/91  1681/98 
K  r  0  n  r  I) 

1580,42  i  1680,91  !  1811,66 

1786,49  j  1751.92  .  1758,08 

—  166.00  1  —  121,01  59,57 

1 

881,16  I    891.98  940,78 

636,t)9  j     697,06  828,48 


Einnahme  ÜBr  das  km  Babnlftn^    .  . 
Ausgabe     „    ^    n         „         .   .  . 
UeberschuTs  „    „    „         „  .  J 

Von  obiger  Einnahme  kommen  auf  den 

Personenrerkehr   .    .  J 

Desgl.  auf  den  Keisegepäck-.  Kracht-  [ 
.  gut-  und  Viebverkehr  .   .  .  . 


11.  Die  28^99  km  lange  Elsenbahn  Vemb— Lemvig  schlieTst  in 
Vemb  an  die  westjfttische  Staatsbahn. 

90» 
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Die  EUeBbahnen  in  Diaenark. 


Einoahme  für  das  km  Baholänge  .  . 
Ausgabe     ^    ^    „         „         .  . 

üeberschufs  „    .  ..  .  . 

Von  oljiuer  Einnahme  kommen  auf  den 
Pers(imii\ erkehr  

Desgl.  auf  den  liei>em'pück-,  Fracht- 
gut- und  Viehverkehr   


12.  Die  By.i(t  km  lange,  am  25.  Juli  IB'.K)  erottnete  Skagenbaho 
führt  \ou  Fiederik>havn  naeli  der  an  der  Nordspitze  Jütlands  gelegenen, 
etwa  2UJJ  Einwohner  zühienUen  Stadt  »Skagcn. 


1889/90 

lodO/91 

1891/9-^ 

Kronen 

2069,60 

2632,34 

1776,88 

2090,27 

2S32,38 

313,02 

356,70 

299,96 

'  1012,19 

1 128,61 

• 

1  215,79 

923,90 

1043,30  1  1189,M 

SK.  JvU  1890 
•  bis 
!  81.  Ml»  1891 

1.  April  1891 
bis 

81.  März  1892 

Kronen 

Eimiabme  för  das  km  fiahnlftDge  .... 

■ 

1 401,08 

1687,07 

Ausgabe     „        „        „  .... 

1  1006,48 

1229,86 

Uebersehnfs  „    ,,                      .  .  .  .  . 

392,54 

407,91 

Von  der  Einnahme  kommen  auf  den  Personen- 

814,74 

748^84 

Desgl.  auf  den  Keisegepäek-,  Frachtgut-  und 

672,34 

696,16 
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Die  Reichseisenbahnen  in  Eisars-Lothringen  und  die  Wilhelm- 

Luxemburg-Babnen 

im  Rechnungsjahre  vom  1.  April  1891  bis  31.  März  1892. 

<Nadi  den  Verwsltiingiberiidit  d«r  IniitrL  Oeoerftldirektion  der  Eisenbahnen  in 

Blsnfs-Lothringen.) 


1.  BahBÜLige. 

Die  gesammte  BetriebslSoge  des  Babnnetzes  betrug: 

Bude  Mftrz  1891    1668,8»  km. 

fan  Laufe  des  Berichtsjahres  sind  liinzugelcommen: 
am  1.  Juni  1891  die  schmalspurige  Linie  Lützelburg— 

Pfdzbarg  (durch  AnkauO  mit   6,77  „ 

m  1.  Oktober  1891  die  Linie  Weilertha1--Weiler  V.  £.  mit  9,39  „ 

,  1.  Dezember  1891  die  Linie  Walburg— Wörth  a.  S.  mit  8,93  „ 
,  4.  Januar  1892  die  Linien  Altivirch— PHst  (21,07  km) 
und  Saarbarg— Alterschweiler  (16,27  km),  sowin  die  dem 
4>fent]ichen  Verkehr  übergebeue  l)isherige  Privataiischlufs- 

hahn  Hayiogen — Algringen  (4,1.')  km)  mit  /.u.-saminoii  .    .    .  42.0!>  „ 

Die  Betriebslänge  stellte  sich  daher  Ende  Mär/  l'^y'l  auf  l  G20.07  km. 


wovon  27,ftf»  km  schmalspurig  sind  und  19.o»;  km  nur  dem  Güterverkehr 
dienen.  Die  Länge  der  zweigleisigen  Strecken  betrug  6t)V^3r>  km,  die 
der  Bahnen  untergeordneter  Bedeutung  (einscbliefslich  der  Schmalspur- 
bahoeo)  d06,o4  km. 

Gepachtet  waren  wie  im  Vorjahre  3,95  km  von  der  schweizerischen 
Zentralbahn  und  186^78  km  von  der  Wilhelm-Luxemburg  Eisenbahngesell- 
schaft, im  ganzen  also   189,68  km. 

Verpachtet  waren   1,04  „ 

Der  Unterschied  mit   188,04  km 

ist  in  der  nachgewiesenen  Betriebslänge  einbegriffen. 


0  YtrgL  Archiv  ues,  8.  8TB. 
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Von  den  (kr  Willieliii-Luxeml)urg- Eisenbahngesellschaft  gleielifalls 
gehörigen  Strecken  Jll«ch—Deuts«'h  Oth  — Bedingen  (10,g9  km)  und  Ulflingen 
— deutsche  Grenze  in  dt-r  Richtung  auf  St.  Vith  (6,94  km)  wird  erstere 
vom  Reiche  gegen  ßrstattuug  der  Selbstkosten  für  Rechnung  der  £ig6D> 
thümerin  verwaltet,  die  letztere  auf  Re<  Imnn^:^  der  Pächterin,  der  preolfii- 
sehen  Staatseisenbalui  Verwaltung,  nnterhalteu  und  betrieben. 

Die  mittlere  JahresbetriebslAnge  betrug  Ar  die  Tollspurigen  Strecken 
lb4Qfii  km,  für  die  schmalspurigen  Strecken  27^  km,  im  gaoien 
1 676,04  km. 

2.  Anlagekapital. 

Der  Aufwand  des  Deutsclieii  Kelchs  für  die  im  Be- 
triebe befindlichen  elsals-lotb ringischen  Eisenbahnen  betrug 
Ende  des  Etatejahres  1891,92    485123  002^/. 

Wird  hiervon  der  Betrag  von   91433428  rs 

um  den  die  nach  dem  Friedensverträge  vom  10.  20. 
Mai  1871  erworbenen  Bahnstrecken  tbenrer  bezahlt  sind, 
als  deren  Herstellungskosten  betrugen,  abgezogen,  so  er- 
giebt  sich  als  sog.  gekOrztes  Anlagekapital  ein  Betrag  von  39B689574uk. 


8.  Betriebtiuiittei  und  deren  Leiatongen. 


1 

Am  Jahresschlüsse  waren  vorhanden: 

1801/W 

1800/Bl 

Lokomotiven  für  Vollspurbahnen  .  .  Stftck  ' 

687 

685 

,  Schmalsparbahnen .  ^ 

8 

4 

Personenwagen  für  Vollspurbahnen   .  „ 

1096 

102^ 

„  Schmalspurbahnen  „ 

16 

6 

j  38220 

37212 

GepU»'k-  und  (Tiiterwa<;en: 

für  Vollspurbahnen    ....  Stück 

12  859 

12688 

„  Schmalspurbahnen    ...  „ 

47 

Das  gesammte  Ladetjewieht  der  (Ge- 
päck- und  Güterwagen  betrug  t 

127684 

Auf  den  eigenen  Bahnstrecken  wurden  ge- 

1 133219 

leistet  von  Lokomotiven  (eigenen  und 

1 

fremden): 

j 

im  Zug-  und  Vorspanndienst  ...  km 

!  14747107 

18461967 

640401 

zusammen  Lokomotivkm 

i  16317066 

14002368 

I 
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1891/98 


Auf  deu  eigenen  Bahnstrecken  wurden  ge-  il 
leistet:  v 

von  Personenwagen  Acbskm      98  1 14  584 

,   Goptek-  und  GOterwagen    .      .      i  48<)  121 32-2 

n  Postwagen   „      i|  6792224 

Die  eigenen  Betriebsmittel  haben  auf  eigenen  |1 
und  fremden  Bahnstrecken  znrflck- 
gelegt: 

die  Lokomotiven  

„  Personenwagen  

„  Gep&ck-  und  Gftterwagen  


87  586  1H7 
0227  479 


15021922  I 
96967089  ! 


14017066 
84407996 


f  471184124  >  ^1494905 


I 

Dnrehschnittlich  betrog  im  Jahre  1891/92  die  Leistong  einer  Loko- 
motive 26644  Nntzkm,  eines  Personenwagens  48115  km,  eines  Gepick- 
wagens 49788  km,  eines  Güterwagens  14962  km. 

4.  Verkehrsergehnisse. 
Die  Ergebnisse  sowohl  des  Personen-  und  Gepäckverkelus  als  des 
rrüterverkehrs  stellen  sich  nicht  unerheblich  günstiger,  als  die  des 
Vorjahres.  Im  Vergleich  zu  den  vorjährigen  Erträgnissen  hat  die  Ein- 
nahme aus  dem  Personen-  und  Gepäckverkehr  ein  Mehr  von  7.»;  "/o.  die 
aus  dem  Güterverkehr  ein  Mehr  von  4,7  •/«  erbracht.  Ini  einzelnen  stellen 
sich  die  Ergebnisse  wie  folgt: 

a)  Persooe'o-  und  Gepäck  verkehr. 


WagenklaMe 

ZaU  der  be- 
fSrderten  Penonen 

ZuTflekgelegte 
Personenkilometer 

Jede 
Person  hat 

durcli- 
schnittlicli 
zurück- 
gelegt 
kiu 

Einnahme 

Ein- 
nahiuo 
auf  das 

eberhanpt 

in  0  0 

flberbMpt  i 

ttberhanpt  ; 

Per- 
soneukiu 

<^ 

T  .  .  . 
II  . 

III  .  .  . 
Militär  .  .  . 

2  348  513 
12867796 
478886 

16,1  ; 
70,91 
8,0» 

16  680  287 
73  902883 
861894944 
89607B88 

4,43 
19,74 

6e,M 

6tM 

68,c.;. 

31,47 
91»t4 

47^ 

1S24076 
3684806 
6590245 
887614 

U,u 
90,M 

65,44 
9.M 

7,»s> 
4iW 
2,si» 
l,»o 

ZoiaauMii 
Im  Voijahre 

16477199 
14689995 

loaoo 

874  884997 
868961967 

100,00 

94,19 
94,» 

11886941 
11071646 

•  100,00 

3,IT 
8,13 

Von  den  yorhandenen  Sitzplätzen  wurden  im  Jahre  1891/92  ansge* 
nutzt  22,04  %  (gegen  23,80  Vo  in  1890/91). 

IHe  dnrchsehnittUche  Einnahme  fOr  das  Achskilometer  der  Personen- 
wagen betrug  12,  u  4  (1890/91  :  12,64  4).  Auf  1  km  Bahnlftnge  kamen 
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(luirlischnittlicli  240550  Persoii.-nkilnmetMr  (]sMn91  :  233  330).  Auf  die 
SchneUi^iiUf  t-nttiolrii  von  den  /urürk>i<'l«  nteii  r«M\>(inei»kiloinetern  17,*.3  '^/j 
(17,36         von  .l.T  .'i/i.'lf.'ii  Eiiiiialmir  ;>J.29      (189(191  :  29.,;7 

An  Rei.segepück  wuidun  befördert  25322  t  mit  eiuer  Einnahme  von 
619080,77  M, 

b)  G  ü  t  e  r  V  e  r  k  e  Ii  r. 


Beförderte 

Znrttekgelegfee 

Einuhme 

Tonnen 

Tonnen- 
kilometer 

llu  UAKHD 

68697 

7669716 

1141284 

486488 

81600685 

8915869 

WagenladuigeB  mimoU.  Kohlen .  . 

7844618 

660801480 

90665667 

4»^ 

4708606 

517  465 M6 

18068099 

81,M 

Hilitftr-,  Bm-  und  Dienel^t  .  .  . 

411768 

71698168 

1945780 

8,m 

8  "38  647 

436998 

Ii» 

Fabrzenfire,  Postgnti  Leichen  .  .  . 

608606 

8S977 

0.« 

868967 

9« 

snstamen 

12965012 

1182782812 

41406704 

100,00 

im  Vorjahre 

IS  968 110 

1075967519 

89666401 

Von  der  Einnahme  des  Jahres  1891/92  ent&Ilen  im  Dnrebsehnitt  auf 
die  mit  Frachtberechtignng  abgefertigte  Tonne  3,09  Jt  (gegen  3,19  ur  in 
1890/91),  auf  1  tkm  3,5i  ^66  4)  und  auf  1  Adiskm  der  Gfiterwagen 
9,48  4  0^,31  4).  Jede  Tonne  hat  dnrehsehnittlich  88^  km  (1890/91 : 
85,69  km)  zurückgelegt.  Auf  1  km  der  mittleren  Betriebslftage  entfielen 
737782  tkm  (gegen  685413  tkm  in  1890/91). 

5.  Unfttlle. 

Im  Laufe  des  Berichtsjahres  wurden: 
unversrliuklet  (durch  üufäJle  der  Züge  u.  s.  w.): 

Reisende  

Bahubeamte  und  Arbeiter  

sonstige  Personen  

in  Folge  eigener  duvorsichtigkeit: 

Reisende  

Bahubeamte  und  Arbeiter  

sonstige  Personen  


veyletst  j  getsdtet 


zusammen 


aufserdem  Selbstmörder 


1 

7 

1 

7 

4 

5 

61 

14 

4 

12 

84 

32 

4 
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Störangen  im  Betriebe  des  Bahnnetzes  sind  im  Laufe  des  Jahres 
nicht  eingetreten.  An  den  eigenen  Betriebsmitteln  kam  ein  einziger  Aohs- 
4»nieh.  und  zwar  auf  fremder  Bahn  vor. 


6.  Beamte  nnd  Arbeiter. 


Im  Jabresdarcbscbnitt  betrag 

Die  Zahl 

der 
Beamten 

Die  Zahl 

der 
Arbeiter 

Die  Zahl 
säiumtlicher 

Beamten 
und  Arbeiter 

bei  der  allgemeinen  "Verwaltung .... 

649 

667 

1280 

3897 

6177 

r   -  Transportverwaltung  

8  763 

3  005 

6  768 

r   ,.  Werkatfittenverwaltnng  .... 

146 

2  350 

2  496 

im  ganzen 

6  838 

9  270 

15108 

im  Vorjahre 

5  548 

9  0ii9 

14  617 

Die  Anzahl  der  verstorbenen  Beamten  betrug  57  oder  rund  1  */o 
aller  Beamten. 

7.  Finanzielle  Ergebnisse. 


Eisen- 
bahnen in 

Wilhelm- 
IjUxem- 

1  ra 

ganzen 
auf  1  kni  in  pCt. 

Einnahme  und  Ausgabe 

Elsafs- 
Loth- 
ringen 

burg- 
l^ahnen 

über- 
haupt 

der  Be- 

triebs- 

lönire 

der  Gh 
sauimt- 
eiu- 

M 

.// 

nahme 

Einnahme  ans  dem  Personenverkehr 

11  437  096 

1  0^7  4a') 

12  524  5yi 

7  946 

2lo 

r  Güterverkehr .  . 

86067  888 

6317815 

41  405  70;^ 

26  272 

72,1 

sonstigen  Quellen 

2  934  166 

605  075 

3  539241 

2  246 

6,1 

Oesammteinnahroe 

49  459  150 

8010  375 

57  469  525 

36  4»»4 

10«M 

Die  Ausgabe  betrug  

30  014  749 

6  030  901 

3H  045  740 

22H71 

62,7 

Mithin  ist  Deberschurs  verblieben  . 

19  444  401 

1  979  881 

21  423  785 

13  693 

37,ä 

Der  Ueberschnfs  betmg  im  Vorjahre 

19003  088 

1  691  271 

20  694  35^1 

13  499 

37,.- 

Von  der  Gesammtausgabe  im  Jahre 

1891  92 

kommen 

auf: 

die  allgemeine  Verwaltung.    .    .   3  203  650.//  =   8,".)  % 

,  Bahnverwaltung   9  726  222  „  -   27,o  ^ 

^  Transportverwaltung.    .    .    .  20939060  „      58,1  „ 

Pacht  für  fremde  Bahnstrecken  .   2172808  „  ^   6,o  „ 


•i06  ReiehieiMabaluien  ia  SlmfifkLothriiigeii  v.  d.Wilh«lai-LiiX6mbiirglMliiMB. 

Vou  der  reinen  Betriebsausgabe  (Ausgabe  abzüglich  der  Pächte)  ent- 
fallen auf  persönlicbc  Aasgaben  14878  914  ./z  =  43,u  7o» 
,   sächliche         ,       18994018  „   ^  56,1 

Das  Mehr  gegen  <Iie  vorjahrigen  Ergebnisse  betrfigt 
bei  den  Einnahmen  .   .  .  5,i!i  Vo* 
y,    „  Ausgaben   .   .  .  6,0ü  „  und 
„  dem  üeberschusse  .  .  3,r>   « . 

Das  auf  die  Reiehseisenbahnen  verwendete  Anlagekapital  (s.  Ko.  2) 
hat  sich  verzinst: 

a)  das  volle.  .  .  mit  4,48  V» 

b)  „   gekürzte  .     „  6,4i  „ 

gegen  4.2*.)  und  ö,30  7o      Kechnungsjubre  1^0/91. 


hl  der  nachfolgenden  Zusammenstellang  ist  ersichtlich  gemacht,  wie 
die  Ertragsverhältnisse  der  Reichs-  and  Wilhelm-Laxembnrgbahnen  sich 
in  den  letzten  10  Jahren  gestaltet  haben: 


Mittlere 

Ver- 
wendetes 
(volles; 
Anlage- 
kapital 

in 

£innalime 

A  u  s  g  a  b  e 

U  e  b  e  r  s  c 

lierh- 
jähr 

triebs- 
linge 

über- 
haupt 
in 

.lut  (ins 
Kilo- 
meter 

iiluT- 

llHUpt 

in 

auf  das  ' 
Kilo- 
meter 

in  pCi. 
der 
Ein- 
nahme 

über- 
haupt 
in 

auf  das  , 
Kilo-  1 
ntter  ' 

km 

lOüü.*/ 

.// 

% 

1000^/ 

188S2/H8 

1  415,7 

469790 

44  (.60 

81547 

1 

98177 

19906 

68,1 

16488 

• 

11644  i 

i  ih2.i 

462  519 

46899 

81887 

29.^02 

90099 

«4,0 

16607 

'  11988  • 

IH84  B5 

1  J7H,: 

H.G  47-2 

46  729 

31  602 

i;t55() 

61,'.< 

IT  821 

12052 

1x86/80 

1490.3 

4H7  979 

46122 

80987 

98121 

18870 

68,;» 

17001 

11108  ' 

imiw 

1 49:..  s 

469  379 

47189 

;  81549 

98068 

18764 

89^4 

19190 

,  19786  ' 

18S7/88 

1490,1 

471667 

49664 

i  881S9 

98947 

19845 

90617 

18777  1 

IHH8/B9 

1  .'y>l." 

477  272 

50066 

33  a55 

29  6Ö0 

19764 

69,* 

90416 

t  13601  [ 

lhHU/90 

1  50ü,s» 

479  988 

53  914 

35  709 

31  483 

20  862 

68,* 

22  431 

14  867  ; 

18H0/91 

1588,0 

482010 

64670 

,  85669 

88976 

99168 

68,t 

90684 

13499  1 

1891/99 

1576,0 

486128 

67470 

'  86464 

86046  1  99871 

t 

1 

69^7 

91494 

1869«  , 

1 

in  pCt  4« 

1«B  :  tea 

Anla^ 
kapitali 


;  4,» 

1  8,iT  i  4,U 
8^  '  4,u 


4,^ 
4^ 

4,*f 
4,» 
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6A 
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Am  1.  Januar  1891  betrug  die  Gesammtausdehnung  der  im  lict  riebe 
befindlichen  EiseDbahiien  des  russischen  Reiches  30340  Wer»t  «)  (32372  km). 
HiMTon  kamen  1343  Werst  (1433  km)  auf  die  der  Militärverwaltung 
unterstehende  transkaspische  Bahn  und  1  759  Werst  (1 876  km)  auf  das 
Grofsherzogthura  Finnland,  sodafs  f&r  das  übrige  europftische  Rofsland 
27238  Werst  (29062  km)  verblieben. 

Im  Lanfe  des  Juli  res  1891  erhielt  das  ruasische  Eisenbahnnetz  nur 
geringen  Zuwachs,  im  Ganzen  123  Werst,  darunter  eine  119  Werst  lange 
Theilstrecke  der  der  Gesellschaft  der  Sudwestbabaeo  durch  kaiserJ.  Eriafs 
vom  25.  Mai  1868  zum  Bau  and  Betrieb  übertragenen  sog.  Uman'sehen 
Zweigbahnen  (yergl.  Archiv  1888  8. 928).  Dagegen  wurde  im  Jahre  1891 
eloe  grO&ere  Thtfcigkeit  im  Bau  zweiter  Gleise  entfoltet,  mit  denen  in 
diesem  Jahre  1283  Werst  Eisenbahnen  versehen  wurden.  Im  Bau  hatte 
im  Jahre  1891  der  Staat  664  Werst,  darunter  in  Asien  die  Ostliche  und 
die  westliche  Anfimgsstrecke  der  grofsen  sibirischen  Bahn  in  einer  Aus- 
ddmuog  von  zusammen  477  Werst  und  in  Europa  die  in  militftrischer 
Bezifliinng  wichtige  184  Werst  lange  Narewbahn.  Privatgesellschaften 
hatten  weitere  2 120  Werst  im  Bau,  darunter  die  740  Werst  hmga  Linie 
RHiBan— Kasan  (vergl.  Archiv  1891  8. 1 164),  415  Werst  Zweigbahnen  der 
SftdwestbahngeseUschaft  (vergl.  Archiv  1891  S.  957),  die  260  Werst  lange 
Liaie  Wladikawkas— Petrowsk  (vergl.  Archiv  1881  S.  1164)  u.  a.  m.  Das 
zweite  Gleis  war  in  1891  im  Bau  auf  zusammen  1 160  Werst  Eisenbahn. 
Am  Sefalusse  des  Jahres  1891  waren  mit  Ausschlufs  der  finnländischen 
Eisenbahnen  und  der  transkaspischen  Bahn  im  russischen  Reich» 
27961  Werst  Eisenbahnen  im  Betriebe'  Davon  waren  5  665  Werst,  zwei- 
gfelsig, vom  Staate  betrieben  wurden  9977  Werst,  von  Privatgesellschaften 
17Bßi  Werst 

Die  neueste  vorliegende  amtliche  russische  Eisenbahnstatbtik  bezieht 
sich  auf  das  Jahr  1890.  Aus  derselben  sollen  im  Nachstehenden  die 


V)  Verpl.  den  Aulsatz:  „Die  Eisenbalmen  in  Rulsliind  ',  Archiv  1891  S.  IQSO  if., 
velcbem  eine  liebersicbtskarte  der  rnH^isciu  n  Kiseubahnen  beigegeben  ist. 

>i  1  Werst  =  Ifiii  km,  1  Pud  —  la.;^  kn- 
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wesentlichsteu  Ergehnisso  mitgetheilt  und  zum  Vergleich  die  ents|)rechen- 
den  Angaben  für  1889  und  für  1881,  soweit  solche  bekannt,  daneben  ge- 
st'  llt  werden,  um  dadurch  ein  Bild  der  Entwicklung  des  rassischen  Eisen- 
bahaweaens  in  dem  Jahrzehnt  1881 — 1890  zu  gewinnen.  Bei  diesen  An- 
gat)en  sind  die  transkaspisciie  Bahn,  sowie  die  finaländischen  EiseDbahneii 
überall  aufser  Betracht  geblieben. 


1881 


Länge  der  aro  Jahresschlüsse  in  Betrieb 
gewesenen  Eisenbahnen  f&r  aUge- 
meine  Benutzung  Werst 

Davon  waren  zweigleisig    ...  „ 

Betriehslänge    im  Jahresdurch- 
schnitt   

In  Staatsverwaltung  waren  am 

Jahresschlufs  

9  Privatverwaltung   waren  am 
Jahresschlufs  » 


18^9 


1800 


21262 

3028 

21231 
67 


26554  27238 


4200 
26314 

7  640 


21205  18914 


4422 
26679 

8007 
19231 


Die  Länge  der  rus.si.scheu  Eisenbahnen  hat  hiernach  in  dem  zehn- 
jährigen Zeitraum  von  1881  bis  1890  um  5976  Werst  (6376  km)  oder 
um  28%  zugenommen. 

Die  Länge  der  Eisenbahnen  Dentschlands  wuchs  in  derselben  Zeit 
von  34257  auf  42869  km,  also  um  8612  km  oder  22%  verhältnifs- 
mäfsig  ist  danach  das  Eisenbahnnetz  des  earopäischen  Rnfsland  etwas 
stärker  gewachsen,  als  das  deutsche. 

In  Staat.sverwaltnng  befand  sich  im  Jahre  1881  nur  die  57  Werst 

lange  schmalspurige  Liwnybahn  (Werchowje — Liwny).  In  dem  Jahrzehnt 
1881 — 1890  hat  durch  Verstaatlichung  von  Privathahnen  und  die  Ueber- 
iiiihme  unmittelbar  vom  Staate  gebauter  Linien  in  eigenen  Betrieb  das 
Netz  der  vom  Staate  betriebenen  Eisenbahnen  eine  Ausdehnung  von 
8007  Werst  erlangt. 

An  Privat-Auschlufsgleisen  waren  im  Betrieb  am  1.  Januar: 


1890 


Zahl  der  Anschlufsgleise  

Dieselben  hatten  zusammen  Länge  Werst 


347 
846 


18»1 

358 
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«)  Im  Bestftsd«  waren 


am  1.  Janaar 


1881 

1890 

1801 

im 

auf  1 

im 

aul  1 

im 

auf  1 

1 

Werst 

\J  QUA  wU 

Werst 

5608 

O^fl? 

6801 

0|M 

1 

6968 

1 

— 

— 

184 

— 

1S8 

— 

1  258 

1  24  y 

3  785 

I 

3  798 

— 

— 

1372 

— 

1496 

— 

8/1 

QU 

ou 

160 

206 

81S 

7  067 

7  678 

7  759 

0,2» 

2"  372 

2Ss  <22 

0,86 

2z  Wo 

Ü,M 

25H  052 

12,1 

281  657 

10,61 

284  892 

10,46 

113  172 

141  898 

6,3  < 

145611 

5,35 

22y  7ÜÜ 

lOja 

287  270 

lO.^'.' 

294  728 

10,« 

67  994  4Ö7 

319Ö 

87  005149 

3876,M 

90  605  037 

3  032,7k 

flOl 

_ 

• 

618 

— 

— 

106 

S8B 

889 

m 

946 

945 

46 

45 

6  666 

6870 

6198 

81 

76 

LokomotiTen  

Daron  waren; 

PernonensnglokomotlTen  

Lokomotiven  fOrPeneneB-  nndOHter* 

zu^'dieiist     .   .  , 

•••••••• 

Oridrige  GüterzugJokomotiven  .  .  . 
®     »  «  .  .  . 

FairlielokomotiTen  

TenderlekomotiTen  

Personenwagen  

Dieselben  hatten  Achsen  

«  r,  Sitsplitse  

Gtpäck-  and  Güterwagen  

Dieselben  hatten  Achsen  

Tragflhiffkeit  der  Gttenragen   .  Pud 
Dmrchsehnittliehe  TngfUiigkeit 
eines  Guterwagens  

Postwagen  

In  den  angegebenen  Zahlen  sind  die  den 
Pti?atbahnen  ans  dem  Staatavorrath  zur 
Benntsnng  flberlassenen  Betriebsmittel 
eiabegrUTen  nnd  swar: 

Lokomotiren  

Personenwagen  

'iflterwagen  

Postwagen  


Der  Bestand  an  BetriebemittelD,  namentlich  an  Lokomotiven,  hat  hier- 
nach In  dem  Jahrzehnt  von  1881  bis  1890  mit  dem  Wachsen  der  Eisen- 
bahnlänge  nicht  Reichen  Schritt  gehalten,  was  in  dem  Timstande  begründet 
sein  ddrite,  daTs  die  in  dieser  Zeit  erOffiieten  neuen  Linien  zum  grorseren 
Thelie  nur  sehr  geringen  Verkehr  haben.  Die  Zahl  der  Lokomoü^en  hat 
um  1  125  oder  19  V,,  die  Zahl  der  Personenwagen  um  692  oder  10  % 
die  der  Güterwagen  um  82  439  oder  29  %  zugenommen. 
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Zum  V^ergleiche  möge  angeführl  werden,  dafs  hei  den  deutächeo 
Eisenbahnen  im  Jahre  1890  auf  1  km  Bahulange  entfielen:  0,337  Loko- 
motiveu,  1,40S  PcrsoDenwageuachseu  und  13,938  Güterwagenacbsen. 


b)  Leistongen  der  Betriebsmittel 

1881 

1888 

1880 

OOS  fiOO 

1  IMQQA 
1  IOObW 

1  1Q1  JCJ 

I  lol  4M 

Diese  Zü^e  hftben  durchf Ähren  Wprflt 

tfVv  V%ßM. 

IfiS  <KMi  4^3 

kmO  wO  OV» 

Dnrchscbnittl.  kamen  auf  1  Werst  Bahnliag«: 

• 

4898 

4648 

46« 

w           n     itt  M  StondeB .  .  . 

UM» 

19;»t 

von  Wien  iiOKonoiiTMi  rastnnien  woracn 

188747901 

164889866 

166916117 

Von  dieser  Gesainmtzahl  der  Lokomotiven 

wunien  geleistet  mit; 

1 

Verkehrszügen  von  grofser  uud  mittlerer 

1 

Fahrgeschwindigkeit    ....  Werst 

d6  762  675 

41  234  520 

44  199  910 

96,«  l 

SM  t 

98,»t 

Yeikebrurtlgeii  von  geringer  Fahr* 

66748740 

81888988 

78417880 

4(Mt9 

d»<ttt 

47.»  1 

697  445 

845995 

1083846 

Ol«  i 

3  910  271 

4  829601 

5260772 

%^  % 

2,M  g 

8,16  % 

98  106  137 

128  749198 

129901207 

70,««  % 

78,06  8 

78,1»  i 

Davon  wnrden  mit  2  Lokomotiven 

4  740  791 

6  48>^  247 

5904  904 

Ohne  Züge,  leerfahrend    ....  ^ 

3  841  869 

ü  241(696 

6  388  660 

3  586  860 

3  699  388 

3  700  212 

Rnini  Uftiiivinliiiiiat 

96948074 

96895908 

Vuu  eftnimtUchen  Wegen  wnrden  geleistet 

Aehswerst 

4896680816 

6684885000 

67799S8000 

Im  Durchschnitt  kamen  auf  ein  Wer8t  iiahn- 

iBnge: 

203  788 

251884 

258842 

558 

1 

700 

105 
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b)  Leittnngea  der  Betriebtnittel 

1881 

i 

1 

188» 

lfi90 

Ton  der  Oeeeinintsabl  der  geleisteten  Wagen- 

Mhtwertt  kamen  anf  die  PerseiMn-  und 

PoatwagtB  Ton  Hmidert 

SO 

16 

Iß 

avf  die  Geplek-  md  Oflterwagen  „ 

80 

84 

84 

Äo  wB^enacDsen  kamen  im  Mittel: 

1 

»ui  ciul'ii  » crKriirszng  von  ^roiBer  unii 

mittlerer  Fahrtreschwindiirkeit 

87 

S6,4S 

anf  einen  Verkehrsang  yon  geringer  Fahr- 

* 

gescbwiudigkeit  

63,4. 

64,»i 

auf  einen  Militärsug   .  .          .  . 

68,03 

58,6S 

„  Diensteng  

48,u 

1  51,3» 

1 

dorcbscbnittlich  aof  einen  Zug  .... 

«8." 

64|6X 

Die  Zahl  der  im  ganzen  geleisteten  Zugwerst  ist  im  Jahro  inyO  um 
30630  957  oder  32  »/o  gröfser  gewesen,  als  in  1881.  Üu  die  Zalil  der  Bt- 
triebsmittel  in  geringerem  Mafse  gewachsen  unil  die  dunljHt'hinttlich«' 
Stärke  der  Züge  in  1881  kleiner,  als  in  189(J  war,  so  ist  die  Leistung  dn- 
Betriebsmittel  im  letzteren  Jalire  gegenüber  1881  eine  wesentlich  stärkere 
gewesen. 


8.  VerkAkr. 

Die  Haapteigebnisse  im  Personenverkehr  steUen  die nachstehendeu 
•Zahlenangaben  dar: 


Jahr 

1  Beförderte 
Personen 

Dnrch- 
fahrene 
Pereonen- 
went 

Durchschn. 
Länge  der 
Tonl  Bellen- 
den dnrch- 
fahrenen 
Strecke 
Weret 

Jede 
Pereonen« 

wagenacbse 
war  durch- 
schnittlich 
besetst  mit 
Pereonen 

Die  vor- 
handenen 

Platze  Aind 
tiusgenuttt 

mit 
Proeenten 

in  Tausenden 

1881  .... 

34  439 

3  485  203 

101 

33 

1889  ... 

45  €06 

4  489  767 

100 

3ü 

1890  .... 

46606 

4669684 

101 

^  3i; 

Für  die  Beortheilnng  der  Bntwieklung  des  Persouenveikehrs  g>ebt 
die  Zahl  der  dnrohiyireDen  Personenwerst  den  besten  Anhslt.  Diese  7M 
ist  in  der  Zeit  Ton  1881  bis  1890  nach  der  voratehenden  Znsammenstellwig 
nm  1 184  481  oder  nm  nahezu  86  ^/o  gestiegen. 
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Bei  den  deatscheD  BalmeD  hat  die  ZaU  der  dnreh&hrenea  Peraonen- 
kilometer  in  1861/82  6  78S871000  nnd  in  188Q/91  11  a244370CObetrag«ii. 

aJßo  um  4  442  066  000  oder  66%  zugenommen. 


Im  Güterverkehr  waren  die  Hauptergebnisse: 


Jahr 

Beförderte  .  Durch- 
(iiiter      1  fahreae 
Pud       j  Pudwersl 

in  100  Tausenden 

Durch- 
schnittliche 

Läiiji'e  d.  He- 
fürderuugs- 
strecke  Ukr 
jedes  Päd 
Wertt 

wagenachse 
war  dnrdi- 
•ehnitüieh 

beladen  mit 
Päd 

Die  Trtkff* 
kraft  der 
Güterwagen 
wurde  aos- 
genatst  mit 
ProMotea 

% 

1881     ..  . 

2  562 

4üti  151 

l'JÖ 

146 

49 

1880  •  •  •  • 

4185 

873  673 

206 

167 

51 

1690  •  .  «  . 

4179 

864066 

904 

161 

49 

Der  Gfiterverkehr  ist  hiemach  im  Jahre  1890  gegen  1888  etwaa 
zurückgegangen,  weist  aber  in  dem  zehnjährigen  Zeitraam  von  1881 — 18B0 
eine  beträchtliche  Zunahme  auf.  Die  Zahl  der  darchfahrenen  Padwerst 
ist  in  dieser  Zeit  nm  35788600000  oder  72  */«  gewachsen. 


Auf  den  (lentsclien  Ei.senhahnen  hat  die  Zahl  der  gefahrenen  Tonneu- 
kilometer betragen  iu  1881/82  13  750  820  1^7,  in  lbüO/91  22  237  2ö8  i>47, 
also  um  8480  438810  oder  62  Vo  zugeuommen. 

4.  Anlagekapital. 

Für  die  Herstellung  der  dem  Öffentlichen  Verkehre  dienenden  Staut<j- 
!ind  Frivatbalinen  waren  am  Aufange  der  Jahre  1881,  188*.<  und  1890  die 
in  der  Ueijersieht  auf  Seite  315  angegebenen  Beträge  verausgabt  worden. 

In  der  russischen  Statistik  für  1881  sind  die  aufser  dem  Aktien-  and 
Obligationenkapital  auf  die  Eisenbahnen  verwendeten,  in  der  Uebersicht 
unter  a  bis  c  aufgeführten  Beträge  nicht  angegeben,  dieselben  finden  sich  erst 
in  späteren  Jahrgängen  der  Statistik  als  zum  verwendeten  Anlagekapital  ge- 
hörig aufgeffibrt,  wie  überhaupt  die  finanziellen  Verhältnisse  der  russischen 
Bisenbahnen  erst  imLaofe  der  achtziger  Jahre  einer  sorgfaltigeren  Behandlung 
unterzogen  wurden.  Ein  zutreffender  Vergleich  zwischen  dem  Anlage- 
kapital von  1881  und  1890  kann  deshalb  auch  nicht  gezogen  «erden. 

Nach  dem  durchschnittlichen  Kurse  wird  in  der  russischen  Statistik 
der  Werth  eines  Metallmbel  Ar  1889  =  1,5  und  für  1890  =  1,4  Kredit- 
mbel  angenommen  und  danach  das  Gesammtkapital  filr  1888  zu  1  Milliarde 
930  HiUionen  und  f&r  1890  zu  2  MiUiarden  24  Himonen  Metallmbel  be- 
rechnet. Im  Durchschnitt  kam  hiernach  1  Werst  Bahnlftnge  in  1889  mnd 
auf  71000,  in  1890  auf  72000  Rbl.  zu  stehen. 


s 
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Bei  dem  angegebenen  Anlagekapitale  war  der  Staat  in  folgender 
Weise  betheiligt: 


1881 

1889 

1  890 

Metall 

Kredit 

• 

VeuU  Kredit 

Hetall  Kndii 

Taneend  Babel 

tL)  aie  DUrgaCDUb  Ilir  V6rBinV1lllg 

und  Tilgung  war  fttmamnieii: 

für  Aktien  im  Betrapo  zn    .  . 
f,  Obligationen  im  ßetrage  au 

240  234 
238771 

106862 

216  ^^17       94  753 
88666^  1  44718 

* 

215  817  IMO!« 
851287  1  mm 

b)  in  den  Binden  der  Regierung 
verbliebene  (koneolidirte)  Obli> 

688881 

1 

666 

819804  10868 

922129  am 

c)  Tom  Staate  veranagabte  Ban- 

4» 791  819070 

.  49791  [  9642)4 

A)  vom  Staate  gawihrtenicbt  rttck- 
zahlbare  Untenttltsangen    .  . 

Zusammen 

1 163  H3t> 

lOtiOO? 

1  521  074     3H1  435 

1  539  i)24     Abi  ö7b 

oder  in  Metallrubeiu  umgerechnet 

1285000 

1775000 

1864000 

Der  Staat  war  hieruacb  in  1890  bei  92  des  gesammten  auf  die 
Eisenbuhnen  verwendeten  Kapitals  unmittelbar  bctlieiligt  und  nur  8  '/j 
dieses  Kapitals  war  von  Privaten  ohne  Beihilfe  des  Staates  aofgebracht 

Aus  der  übernommenen  Zinsbürgsefaaft  ergab  sich  für  den  Staat  eine 
Verpflichtung  zar  Zahhing  von  Zinsen  im  Betrage  zii 

61286000  Metall-  and  90738000Kreditrabel  für  das  Jahr  1881, 
49298000  „  14280000  ^  .  1888» 
62000000      „  16017000   ,     „  1890. 

Als  Reservekapital  waren  bei  den  Frivatbahnen  angesammelt  am 

Schlüsse  des  Jahres  1881    7  815  633  Kreditrubel 

am  1.  .lanuar  18f»0  .  .  317  000  Metall- und  17  358000  „  und 
am  1.  Januar  181:U     .    .   323  0(»  18000000 

Das  Anlagekapital  der  dem  Staate  gehörigen  Bahnen  ist  in  den 
vorher  angegebenen  Zahlen  mitenthalten.  Die  Kosten  derselben  sind  theils 
unter  den  ,.voni  Staate  verausgabten  Baageldem'%  theils  in  dem  fietrage 
der  konsolidirten  Obligationen  enthalten. 
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Die  bei  der  Kegierimg  aai'gelaafene  Öchuld  der  Eiseubahugesell- 

s<  li;(ftt'Ti  hat  betragen: 


Ende  des  Jahres 

1881 

1889 

1890 

Metall 

Kredit 

MeUll 

Kredit 

Metall 

Kredit 

• 

Taniend  Jinbel 

a)  für  die  seitens  der  Kegiernng 
wegen  abenonunener  Zintbttrg- 

schafr  i^eleisteten,  von  der  Ge- 
^eüt^chaft  nicht  zurüokgesahJ tea 

Zinszahlungen  .  . 

1 

1 

1 

860988 

1 

i 

1 

t 

12074 

869861 

1 

12406 

687  590 

b)  für  Verzinsung  der  in  den  Hän- 
den der  Begiemng  Terbliebenen 
rkoasolidirten)  ObUi^tioaeB.  . 

! 

-  1 

«6174 

270678 

1966 

984980 

14081 

Zusammen 

c)  hiersa  die  von  der  Regierung 
vvtt  uweuBcuaiien  gewaurten  - 
Tonehfleee  fttr  Beseh«lhuig  toh 
Bau-  nnd  Betriebebedlbfiiiesen 

617 107 
908876 

289647 
11661 

841196 
199946 

997466 
11916 

861671 
216767 

Oaemnmtbetnig  der  Schuld 

790988 

894808 

640871 

800881 

687498 

•der  in  MetaUrubeln  umgewandelt 

• 

480666 

654665 

714687 

Der  Betrag  der  aufgelaufenen  Schuld  ist  seit  1881  beträchtlich  ge- 
wachsen, obgleich  inzwischen  vielfach  eine  Regelung  der  finanziellen  Be- 
ziehungen zwischen  dem  Staate  und  den  Gesellschaften  in  der  Weise 
stattgefunden  hat,  d&fs  für  den  Schuldbetrag  oder  einen  Theil  desselben 
neae  Obligationen  ansgegebea  wurden. 


6.    Finannfelle  Ergebnisse. 


1881  ^ 

1888 

1890 

Boheinnnhme  (nneb  Absug  der  auf  dem  Per- 

! 

1 

1 

sonen-,  Oepftek-  und  Eilgfntrarkabr  lasten- 

den Staatsstener}  im  ganzen     .    .  Rubel 

900840088  \ 

989  690 

284  530  688 

für  1  Werst  BabnilUi^  dnrduiGh* 

9460 

10743 

10  666 

„   1  Zugwerst  Kopeken 

216  1 

231 

289 

r,    l  Wagenachs  wer  8t ...  „ 

4^ 

4^ 

j  4,» 

91» 
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1889 


1890 


ItflMOTl 
6886 
IM 

7a,s6 

66714017 
9684 
66^71 
l,Sf 

27,7« 


168889649 
6416 
188 

2^ 


171774988 

6  439 

m 

2,u 


69.7S 

118866919  119786866 
4996 
9CM« 


4897 
98^ 

l,n 


40,» 


3,9» 


89,«S 

8.M 


BetriekMHugabe  im  guiMi  ....  Babel 
Ar  1  Went  Bahaling«  dsnliMhiL  ^ 

«  1  Zngwtnt  Kopeken 

1  Wegenaohsweret .  ... 

Verhäknifs  der  Hetriebsauagabe  zur  ßohein- 
nabiiie  ^ 

Ueberschiif^  im  «janxen  Babel 

für  1  Went  BahnUtoge  dnnhiohii.  ^ 

„  1  Zngwertt   .  Kopeken 

«  1  WegenMluweret  .... 

VerhiltniHi  des  Ueberecbuses  zur  Bohein- 

nehme   ii 

 (1 

Verhältnifs  des  Ueberschnsses  zum  Anlage- 
kapital  ^ 

Von  der  ge»ammteu  vorangregebenen  Bohein- 
Dtihnie  entstammen: 
aus  dem  Peraonenrerkelir: 

im  ganzen  Bnbel 

flir  1  Wem  Babnlingtt  ...  ^ 
in  Prosenten  der  Oeeammteinnahme  % 
ans  dem  Ofltenrerkehr: 

im  ganaen  Rabel 

für  1  Werst  Bahnlinge  ...  ^ 
in  Prosenten  der  Oesammteinnahme  % 
Im  Durchschnitt  wurde  ein^enouanien: 
für  1  beförderten  Reisenden.  .  Kopeken 
n  1  Personenwerst . 
N  1  Pud  befördertes  Fraebtgnt  „ 
1  Pndwerst  


nie  Roheiimahine  ist  also  von  18SI  bis  1890  am  83690560  Rubel 
oder  nahezu  42  ^'/o,  die  Betriebsausgahe  nur  um  26  648  211  Rabeloder 
etwa  18  Vo  gestiegen.  .\nf  1  Werst  Bahnlftage  berechnet  hat  sich  in  1890 
gegen  1881  die  durchschuitUiche  Eionahme  erhöht,  die  Ausgabe  dagegeu 
verringert. 


49964000  , 
9086 


49088000 
1866 
17 


60 068  000 
1876 
18 


I 


161806000 
7196 
76 


999187000  '  993313000 
8441  ' 

79 


8310 
78 


194  i 

108  , 

lOOtS 

1.» 

im  1 

1/* 

6»«o 

6,M  1 

4^ 

0,m47 

0,04 
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1889 


1880 


BaVel 


fiabel 


16  IM  966 

712 
10 

48816708 

61 960 121 
2447 
25,« 
19112097 
900 

9^ 
8948801 
168 

M 


16418000 
686 
9 

82275000 
846 
18 

48400000 
1660 
96 

6840euOü 
8220 

35 

25809000 
961 
16 

8614000 
184 
9 


17  269  473 
647 
10 

88  586618 
>  i888 
14 

44888078 
1664 

96 

67  814  K12 
•8148 
36 

257918ti9 
967 
16 

8499136 

m 

9 


Von  den  Aufgaben  kamen  tnf  | 

Zotnlvemltwig  im  gansen  .  .  .  Bnbel  j^)  18  876 186 

«if  1  Werst   ^ 

ia  Prosenten  der  Oetammtaugabe  .  .  . 

0enli<  lie  aJlgemeiae  Verwaltang  im 

^naen  Bnbel 

auf  I  Werst   ^ 

in  Prozenten  der  (iesainmtan,«gabe  .   .  . 

BahnunteriialtQDg  und  Bewachaug  im 
«nazea  

nf  1  Wem  

in  Prosenten  der  Oesammlan«gaben 

Zvgfiirdernngrs-  nnd  Betriebendttel« 
(li*-nst  im  ganzen     .  . 

aai  i  Werst  

in  Prozenten  der  Gegammtausgabe  .  .  . 
Vcfkebredientt  im  gansen    .  .      .  Kabel 

•ttf  1  Weret  

in  Proxenten  der  tf esammtansgabe  .  .  . 
Telegrapbendienit  im  gansen  .  .  .  Bnbel 

Inf  1  Werst  

in  Proseaten  der  Gesammtansgabe  .  .  . 

Der  ersielte  Ueberschnfi  hat  wie  folgt 
Verwendung  geftmden: 

1.  ftir.tii!.'^<'ror(ientlicheArbeitenn.Besebaftui- 
gen,  JEanlageu  in  die  Beaerrefonds,  Beloh- 
Bongen  ron  Bediensteten  n.  dergl.  Bnbel 

ä  in  Zahlungeu  für  Grnndkapital  nnd 

Vorschftsse  für  Rechnnng  de«  Obli- 
^ttionenkapitaU   ^ 

1  XU  Zahliuij?<»n  an  die  Keichskasse 
und  zwar 
«>  fär  Abtragung  von  Sebalden, 
welche  ana  der  Zinabnrgschaft 

herrttliren   , 

b)  für  Ant heile  des  Staats  am 
Babnbesits  n.  dergl.  „ 

4.  m  Zahlnng  Ton  Dividenden  mit 
ud  ohne  ISinsbflrnchaft  (hierin 
^begriffen  die  Ueberachflgse  der 
ätaaubahnen)   ^ 

 ..  ..  Znaammen  Bnbel   >} 60876000  ')114 489894  •)U8060841 

*)  Einaehliefalich  840466  Bnbel  Aufwendung  für  fiisenbahnschuleu. 

*)  In  diesen  Zahlen  sind  die  BetriebifehlbetrBge  einselnen  Bahnen  nieht  abge- 

t«gen.  wie  dies  bei  den  vorher  für  den  üebersehnfb  angegebenen  Zahlen  geschehen 
I«,  fär  das  Jahr         !*md  aufserdem  Reste  ans  den  Vorjahren  und  Einnahmen  an« 
TCnehiedenen  guelleu  hinzugerechnet.  Die  Fehlbeträge  einzelner  Bahnen  haben  sich 
^trt  nsammen  in  1880  auf  684 196  BU^ 
n  1890  .  998966  » 


4  708  596  j  6888208 


H9970224  84710900 


-  I 

-  I 


6880086 


1 618776 

4  733  440 


18988489  16686008 
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4 

1881  1889      '  1890 


Die  für  das  firuiidkapital  und  Vorschüsse 
auf  Rechnung  des  Obligationenkupitals 
zn  leistenden  Zahlungen  haben  betra- 

t>:en  Rubel  —  1^7  680791  11918987» 

Zur  1  »eckung  der  zu  leistenden  Ziihlun- 
geu  fehlte  am  UebersthufK,  d.  h. 
iiiurste  vun  der  Eeichskaüäe  zu- 
gelegt werden  (einschl.dwZaklmi- 
gen  Ar  die  im  Staatsbesits  be- 

flndliehen  Obligationen)  .  ...      «        41» 879000     87  660 487  84471970 


Beamte 

und  ständige  Arbeiter 

Zahl 

'1  an  Gehalt,  Nebenbeiflgen  ul 
Lohn  getauter  Betrag 
Babel 

1888 

1889 

1890        1883          1889  1890 

9964 

9417 

9848    8960479'  8948888  tmOS» 

Oertliche  allgemeine  Verwaltnng  .  .  . 

9185 

11976 

11906  ,  6949087  i  8079501  89tttU 

Zasammen 

11419 

14896 

I4954I  9609606  19089684  19614 SSI 
79 100  ;i  11 985 106  199M  686  1801450 

Bahnnnterhaltnngs-  n.  Bewaehnngedienst 

09860 

70964 

7807 

8866 

8979'  9707  697    8  089  844  80829*' 

47  680 

53  32t> 

55  b42  1 5  8*28  273  1 H  32 1  895  1 3  6W  T*' 

Zugfürderungs-  und  Betriebsmitteldienst 

95893 

2Ü770 

27  750,14806978,15648474  l6mUi 

im  gensen 

165149 

178786 

178918  54 066 944 '61 966 188  <40859^ 

auf  1  Werst . 

6,s» 

6,7   1        2470         9356  ä 

I 
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6.  Beamte  und  Arbeiter. 

In  (k'i-  russischen  amtlichen  Statistik  linden  sich  die  Zahlen  lür  <lie 
bei  dt  ii  Kiseiibahuen  thätigen  Beamten  und  Arbeiter  und  di«"  an  dicstdhcu 
gezahlten  Gehälter,  Neheiihezüge  und  Lfihne  erst  seit  d.'Mi  .Jahre  lsS3 
ange^:eh.ni.  weshalb  hier  ein  Vergleich   nnr  mit  letzterem  .Jahre  auge- 
stellt werden  konnte.    Wie  sich  aus  der  nachstehenden  Zusammenstellung 
ergiebt.   ist  die  Gesammtzahl  der  beschäftigten   Beamten  und  Arbeiter, 
.•sowie  der  (^.tsammtbetrag  der  gezahlten  Gehidter.   [.«dine  u.  s.  w.  in  ISiU 
gegenüber  Jssa  entsprechend  dem  Zuwachs  an  Eisenbahnlänge  gewachsen, 
jedoch  nicht  in  gleichem  Malse.  wie  letztere,  da  für  die  Werst  Bahnlange 
öich  in  1S"9U  gegenüber  1883  sowohl  bei  der  Zahl  der  t)eschiiftigten  Per- 
.^'onen,   als   auch   bei  dem    Geldbetrage  eine  Vernunderung  zeigt.  Die 
Beamten  der  Staat licfien  Aufsichtsbehörden,  die  von  der  Regierung  den 
Privatbahnverwaitungen  l)eiKeuel»enen   Direktionsmitgüedi  r.  die  Beamten 
des  Ministeriunis  der  Verkelnsanstalten,  sowie  der  KiseMi»aluii)olizei  und 
der  Eisenbahnschuleu  sind  iu  der  Zusauiuienstellung  nicht  einbegriffen. 


Tagearbeiter 

,  an  Loliu 

Zahl         <         gezahlter  Betrag 

Rubel 


lä88    1889  1890 


1888 


1889 


1890 


n        9        4         1261  464  ISW 

1457  1833   1709,.     ^7460    301912  281644 


1468  1886,  1718     958708;    808886  S8B940 


Zusammen 


Zahl 


188S  ,  1889  1890 


Gezahlter  Geldbetrag 
Bnbel 

1883        1889  IdUU 


2  205  2 8I»I  8)161790  8948 887|  8679484 

10  592  13  309  13  615 1  6  öoti  479  8  3814181  9224857 


520     545     M7        84  858     128  544  119610 
4 157,  8  2t>9|  2  860  ,     782  988|    678  246,    672  774 
»740,40 06B;40 978    U  4^1  462  12  423  292 19 472890 

ül  (108  76601  74501  14501  87018440276  17614340  2161672:^)289262  722  68588  8148048846081880988 

8182       iJ*>57       8  066 


19887.  16999,  16967  9 768 90919 896 9B0U 897 991 

I         1  ] 
86  OTs'lOl  739|lOl  III  16 179 10417  968  41417  088  661 

7  827  8  910  8  919  2  792066'  8167888  8159690 
61  887  56  595'  68  702^,16  5Ü1  21 1 IH  yiK)  11 1  VJ  -o5  504 
66688  668891  68023242OT78^'g8Wa7ti6^292122aa 


I  9i»  .   9,»  ,1 


662 


701 


666 


9^  I   9,M  i  9,i 
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VTiter  der  Zahl  der  beschäftigt  geweseueu         ih89  I89t) 

Perscmeii  ttetaiiden  sich:  ^   ■  -j 

Lokomotivführer  und  Oehilfen   !      9125  9486 

Lokomotivheizer  ...!      2848  2656 

Oberschaffuer  uad  Öchaffuer   '     13 154  13  798 

beim  Rangirdienst  bescbfiftigte  Personen    .        2497  2762 

Weifheii.steller   •     12616  '  13387 

Bahnwärter.                                           30941  ,31681  J 


In  der  rii^ischeii  iStatistik  für  188;i  sind  die  Zahlen  lür  die  aufge- 
führten Bescliäftigunf^szweige  nicht  besonders  angesjeben. 

Bei  den  dent.sehen  Eisenbahnen  kamen  in  ISlKD/yi  auf  1  km  Bahii- 
l8npe  durchschnittlich  8,1«  Beamte  und  Arbeiter  und  an  Aufweuduiig  für 
Besoldungen  und  andere  persönliche  Ausgaben  9  706  uy. 

7.  UnfiUle. 


St  haben  auttgefonden: 

1  1881 

1889 

1890 

|r 

148 

181 

«t 

Sl 

9 

('  ~ 

88 

19 

996 

■1 
f 

170 

m 

1, 

466 

6« 

l' 

888 

i 

864 

n  beim  Eiaenbahnbetriebe  getOdteten 

• 

880 

661 

f,           „  beim  Eisenbahnbetriebe  verletzten 

i  718 

827 

va 

'  84489882 

46006169 

46iM6A 

.  von  den  Beiaenden  inrttekffelegten 

1 

,  8466908S68 

4489767000 

1  '  98865846 

199960961 
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Die  Zahl  der  stattgehabten  Entgleisungen,  ZnaammenstOÜBe  nnd 
sonstigen  Unf&lle  sind  in  der  Statistik  ftr  1881  nicht  angegeben. 

In  1890  haben  sieh  diese  Zahlen  gegenüber  1889  stark  TergrOfsert 
anch  ist  die  Zahl  der  dabei  zu  Sehaden  gekommenen  Personen  dne 
gröfsere  geworden. 


Folgen  der  Unt'&ll 


Beisende  wurden  bei  Bewegung  der 

Züge  

daron  bei  Eut;:Jeisangen 

n       -  Znsaiiimpnstflrsen  . 
ohne  eii:enc>i  Vers(  IniMeii 
in  FüJge  ei^jener  Schuld  oder  Un- 

▼onichtigkeit  

Auf  1000000  beftfd.  Reisende  korameu 
1000000  Personenwent  .  .  .  . 
n  1 OOOOOO  Zngwem  

EieenbftltBbeauite  and  Arbeiter  wurden 
davon  bei  Sntgleienngen  .... 
n     n  Znsaaimenttsrsen  .  .  . 
TT    beim  Bangiren  

ohne  eijrenes  Verscbnlden  .... 

in  Foige  ♦'i^reuer  Sehnld  oder  ün- 

vorsichti«:keit  

Auf  1  oo(HXK»  Ziigwerst  kommen  vernn- 
^lückte  iLisenbahnbeamte  und 
Arheitor  

Laier  den  veniiifflückten  BeOieasteten 

Loküiiiutivfiihrer.  «lehilteu  derselben 

und  Heizer  .  

Oberaehaifner  und  Schadaer   .    .  . 

Weichensteller  

beim  Bangiren  beacbiftigtePereonen 
fiehawsrter  

<>i»tige  Personen  (nicht  Bellende  und 
nicht  Bedienstete)  wurden.   .  . 
daron  ohne  eigenes  Veraehnlden 
„    ans  eigener  Sohnld  oder  ün- 
Torsichtigkeit  


1881 

gelüdtet  verletzt 


94 
6 

6 

18 

0,7(1 

0,007 

0,>G 

196 

4 

8 
68 
17 

181 


2,» 


12 
26 
17 
10 
69 

168 

8 

160 


108 
48 

10 

68 

49 

2,96 

0,03 

459 

äti 

97 
168 


870 


4,91 


78 

9<J 
46- 
57 
80 

167 
U 

146 


1880 


f^etödtet'  verletst 


2:> 

0,64 
0,007 

197 

1 

9 


198 


1,61  I 


4 
13 
19 
14 
68 


9 


H 
8 

71 

1," 
0,0 17 
0,63 

470 

28 

90 
961 

08 

407 


9^ 


47 
82 
49 
68 
47 

SBO 
10 

970 


98 


28 
U,f.ü 
OjOOti 
0,»l  I 

209  i 

1  I 

6  < 

88  < 
6 

908  ' 


l,ti» 


8 
29 
28 
19 
67 


108 
1 

2 

101 
2,va 
0,0» 
0,» 
486 
90 
88 
947 
87 

410 


891 


:>! 

76 
68 
68 
40 

824 

8 

316 
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Folgen  der  Unfftlle 


1881 

geWdtet  verletit 

iddd 

getOdtet ;  yerletst 

3,74 

2,»» 

86  18 

68 

25 

91  880 

19 

6  96 

6 

89 

16  904 

U 

974 

182  32 

170 

86 

1890 


gtttOdtet  Terletit 


Auf  l()00  0(Mi  Zuywer.st  koiiiineu  veruu- 
glücktf  sonstigo  Tersoneu  . 

Unter  »ien  verunglückten  sonstigen  l'ei  - 

fit-neii  bi  tantlon  -^uh  SelbstnuirdeT 
uutl  solche,  welche  äclbstmord 
versuchten   

Aulaerhalb  de«  eigenilichon  Kiscnbalin- 
betriebes,  beim  Ht--  und  Entl.ultin 
von  Wagen,  in  Werkstätitii,  bei 
Bauarbeiten  u.  dergl.  wurden  Per- 
sonen   

dftTon  ohne  eigenes  Verschntden  . 
n  in  Folge  eigener  Schuld  oder 
UnTor8ichtigl[eit  

In  Folge  von  UnflUlen,  welehe  mit  dem 
Eisenbahnbetriebe  nicht  in  nn> 
mittelbnrem  Zvsuunenhenge  ste> 
hen,  wie  plOtsUehe  TodetftUe, 

Blitzschlag,  Verbrechen  gegen 
da»  Leben  u.  dergl.  wurden  auf 
den  Eitienbabnen  aafserdein  noch 
Peraoueu  


2,6»  ifi 


80 


15 


24 
4 

90 


484 
64 


187 


III 


Aiit^'fillig  erscheint  in  •!(  r  rassischeu  Untall Statistik  die  alljährlich 
wiei!- 1 Ist  lin'iule  lirofse  Zahl  der  verunglilckten  Bahnwärter,  deren  Be- 
schäftigaug doi'h  «Mue  weit  weuimT  neföhrliche  ist.  als  die  anderer  Be- 
dieuHteten.  nameutiich  der  Haiigirer  und  der  beim  Zugdienst  beachftftigten. 
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Die  Eisenbahnen  BritiscIi-OntMiens  in  den  Jahren  1890/91 

und  1891/92/) 


Nach  Anweisiug  der  Regierung  ist  im  Verwaltangsberichte  für 
1891/92  eine  Scheidmig  der  Bahnen  nach  Breitspur  (indische  Standard 
gsnge  =  5*6"  engl.  =  l,e76  m)  und  Meterspur  in  Bezug  auf  Anlage- 
und  Betriehskosten  und  Erträge  durchgeführt,  wfthrend  Bahnen  mit  anderer 
Sparweite  (2'  6"  u.  s.  w.)  als  von  geringerer  Bedeutung  bei  den  statistischen 
AaCsteUiingen  aufser  Betracht  gelassen  sind. 

Die  Lftnge  der  im  Betrieb  befindlichen  Eisenbahnen  Britiseh-Ost- 
indleos  betrug: 

am  31.  März  1891  =  16996  Meilen*)  (27347  km), 
und  ,  31.    „    1892  =  17664      «      (28260  « ). 
Davon  waren  doppel-  und  mehrgleisig: 

in  1890^91  =  1077*/4  Meilen  (1784  km). 
  r,  1891/92  =r  1116*  ',     „     (1797  \  ). 

^)  Ver^l.  „nie  Eisenbabueii  Hritiech-Ustindieus  im  Jahre  m89/ü()'  im  Archiv 
1891,  S.  514  a.  ff. 

Die  nschfolgenden  Aagaben  sind  mi  den  Torliegenden  untUehen  Berichten 
der  brititeh-estinditclien  EiienbahnbebOrde  entnommen  nnd  swnr: 

a)  Administration  Report  on  the  Railways  in  India  for  1890/01.   London  1881. 

b)  de&gl.  für  1891/92.   Part.  I.  Simla  1^92,  bj  Lientennnt-Colonei  R.  A.  Snrgeant. 
R  E  ,  L'irector  geueral  t.f  Railways. 

l>er  Bericht  für  1891/lHä  enthält  eine  Uehersichtskartt-  «le?  ostinlischen 
Bahnuetzes,  sowie  eine  bildliche  Darstellung  der  [säugen,  de^  Anlagekapitals, 
der  GeMinmteinnnhmen,  Betriebinnsgnben  nnd  dee  TJebersehnüies  der  indiieben  Sehnen 
Ton  Anbeginn  (18S8)  bis  1691. 

Die  Langenangaben  sind  darchgehends  in  englischen  Meilen  (l  mile 
—  IjCo»  km '  g^emacht. 

Am  31.  Dezember  ls9<i  .stellt  »ich  <lie  Hetriel)slänt,'L',  in  der  hm  fremden  Strecken 
Ujitenthalten    sind    in    I'ortugiesisch-Westiiulien    r>l    Meilen   und  auf  Pondicheiry 
7\4  Meilen,  mit  ileterspur,  auf  lG404'  a  und  16292' «  Meilen  1.2031^5  und  26214  km;, 
am  81.  Desember  1891  stellt  sieh  die  Betriebslänge  anf  17968>/4  Meilen 

*  (97806  km). 

Aiifserden  waren  noch  im  Betriebe  an  Dampftramways: 

am  Sl.  Mira  1891  ~  23^/4  Meilen, 

„  31.  „  im  ^  373/4  • 
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Au  ueueu  Strecken  wurden  eröfiuet: 


Breitspur    Meterspur    gpq^^^jt^  •;  «MAmmen 


Meilen 


in  im)i)i 
,  -1891/  92 


B19  B42'/,    ,  I2V4 

65V4   '    612V,   .  — 


874V4 
677% 


Die  im  Beriflitsjahrc  18914)2  oröftneten  ()")'/4  Meilen  Breit.spuibaiiiien 
gehören  /u  den  stiategisclieii  Hiiliiien  am  nheren  Indus  uiul  im  Quetta- 
distrikte,  während  von  den  (t12Vj  Meilen  Meter.spurhahnen  auf  den  Süden 
Indiens  204'/._,  Meilen  ((Tuntakal  Pakula),  auf  die  Rajputana-StaaUni 
lti7^  4  Meilen  (J(»dlipon'  — Bickancei  )  und  auf  Birma  62  Meilen  entfallen. 
Vou  den  am  öl.  März  1892  im  Betriebe  befiudiicheu  Baliueu  kommeu: 


Breitspur 

1 

^  Meterspur 

Andere 
Spurweite 

ZaMmmen 

M  e 

11  e  B 

I.  auf  Staat($bahnen: 

a)  in  Privatbetriel»  . 

3  BlÜ>/,> 

BO88V4 

b)      Staatsbetrieb     .  . 

3  491 

4  701 

Ii.  auf  fjarantirte  Linien., 

2  588'/^ 

2  588V4 

III.    „  unterstützte 

i  136V« 

69 

879»/4 

Ii  ^ 

IV.    ^  einheimiseheBahnen: 

1 

a)  in  Privatbetrieb  •   .  • 

d99V8 

122 

'  7IV4 

Ö93V« 

b)  „  Staatsverwaltung  . 

124 

124 

c)  „  eigener  Verwaltimg 

- 

62OV4 

94 

714V4 

V.  auf  fremde  Bahnen    .  . 

i  _ 
1 

»)  58V4 

zosammen 

1  10103V4 
IOI48V4 

i  7171V4 

288»/, 

17664 

dagegen  am  31.  Mftrz  1891  . 

)  6569«/4 

'  288 

{  16996 

Am  Hi.  Mai  1S92  wurden  VdU  der  Mu  Vallcylialin  in  Birma  n(»*  h 
lUO  Meilen  (Sliwebo  — Wuntlio)  mit  Meterspur,  sowie  eine  4V  ..  Meilen  lan^e 
Doppelstr.'eke  (Breitspur)  Mm  Naihati  nach  Käuchrapara,  einer  iStatiou  der 
Oütbens-Hliselien  Staatslialin  enitfuet. 

Hierzu  sollen  in  Zukunft  nixdi  1  «jU7  Meih'U  Bahnstrecken  kommeu, 
deren  Bau  im  ahicelaufenen  Jahre  genehmigt  worden  ist.  Davon  wird  di»* 
wichtigste  und  gröfste  die  742',4  Meilen  lant<e,  mit  Meterspur  zu  bauende 
Assam-Bengalhahn  werden,  die  von  Chittagong  aus  nach  Jdakom  im  Nord- 


I)  Davun  Ol  Meilen  in  Portu^^iesiscb-Westindien  und  7'/4  Meilen  auf  Pondicherry. 
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Osten  Asüams  führt  und  iiann^ntlicli  der  durti^^eu  Tlieekultur  zu  (iute 
kommen  wird.  Der  Bau  der  vielbesprochenen  BaimverbioduDg  Ohittagoug — 
Calcutta  ist  bisher  nicht  j^^enehniij^  wnrden. 

Von  den  neu  genelimi|E^ten  1  697  Meilen  Bahnstrecken  kommen  auf 
Breitspur  :V4^«  Meilen  Bahnen  für  den  alleemeinen  Verkehr  und 
IS)'/,  Meilen  strategische  Bahnen  in  Britisch- Indien,  während  mit  Meter- 
spur H62''/4  Meilen  in  Britisch-lndien,  Hfi'Vi  Meilen  in  Birma,  116'  .,  Meilen 
in  den  einheimischen  Staaten  und  überdies  24 Meilen  mit  2 '  6  "  Spur 
ID  Cooch  Behar  zu  bauen  sind.  Aufserdem  sind  daln-i  für  Ma<lras  7^4  Meilen 
Kothstandsbahnen  vorgesehen.  Hiernach  beträgt  die  <^esamintlänge  der 
im  Betriebe  befindlichen  und  der  zum  Bau  genehiuigteu  Linien  des 
cätiiidiacheu  Etsenbabnoetzes :   

Am  81.  Män  Zunahme 

gei;Rti  das 
1891  Vorjahr) 

Meilen 

mit  Breitsjuir  .    .    .   11105»'/^     11  :U9  239»/4 

,  Metcrsi)ar                                        7-^V/\      8  596V,  1  114' ^ 

r  anderer  Sparweite                             288          313  25 

zusammen     18879       2()25S«^  ia79V2 

Unter  den  bereits  im  Bericbtojahre  im  Bau  hegriifenen  Bahnlinien  ist 
die  516  Meilen  lang<\  mit  Breitspur  eingerichtete  Ostküstenbahn  erw&hnens- 
werth.  die  von  Bezwada  nach  Cuttack  an  der  Ostküste  Indiens  entlang 
ilbrt  und  voraussichtlich  in  Zukunft  eine  VerlAogernng  bis  nach  Caicutta 
ondim  Sfiden  nach  Madras  erhalten  wird.  Gegenwärtig  giebt  es  zwischen 
Caleatta  und  Madras  nur  eine  Schienenverbindung,  die  mit  beträchtlichem 
Umwege  bis  in  die  N&he  von  Bombay  führt.  Bei  der  jetzt  im  Bau  betind- 
licheD  Bahn  gilt  es  aufserordentlich  grofee  Brflckenanlagen  auszuführen.  Die 
Brocke  über  den  Kistnaflofii  wird  ans  12  Bogen  von  je  300  FuOb  besteben 
und  die  Bröeke  Uber  den  9300  Fufs  breiten  Godavari  soll  19  Bogen  zu 
250  FdCi  haben,  während  der  Best  der  Flufsbreite  durch  hineingebante 
i)iiDme  eingenommen  werden  soll. 

Am  31.  Dezember  ISBl  betrug  das  auf  die  Eisenbahnen  (einschl. 
^  VBToUendeten  Strecken)  verwendete  Anlagekapital  ttberhanpt 
tt^6  Lakhs  Rupien. ')  Davon  kommen  auf: 

M  1  Lakh  =  100000  Rupien.  Bei  der  rmreclinuni,'  in  eu^li.scbe  Wahrung  ist 
1  Rupie  —  1  äb  6  «i  (rund  l.so       ,  l  Pie  —  ü.oin  d  irund  0,i>-«  \>  anzunehmen. 

Ib  den  früheren  Mittbeilungen  war  1  Kupie  ~0,ioif  —  ruud2.//  augeuomraeu. 
1  ^  =  rujid  20       1  d  —  rund  8'  j  gerechnet. 
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Anlagekapital: 


BreiUpur  j  Meterspur  ^^^^^^'J^  Zn»»mmtü 


fiberhaupt  Lakhs.     17217.  6840  92  *)  22676 

ffir  die  Betriebsstrecken      ^    '     16869  5149  88  *)  22106 

.luivlivrlmittl.  lürdie  Aleile^l  Ks.     h\2im  71425  29  875  — 

Bahiiläiigf  Meilen    KH  »47.73  6VH»i,6R  288,31  17282,72 

Kfir  IH^K)  betrug  das  Anlagekapital  für  16401,18  Meilen  ieugl.)  = 
2186704  200  Bs. 

Die  Roheinnahmen  betragen  im  Kalendeijahre 

1890  206696  220  Rupien 

1891  =  240402790  , 

und  vertheilen  sich  auf  die  einzelnen  Spurweiten  wie  folgt: 


für  im) 
n  1Ö91 


I    Breitspur       H«t«rspiir   j  g^^^j^^  ,,  Zosunmen 

Rs.  ;  157  542  016  47  875  4^)1  1  280  743  2()6  698  220 
„    "  IHt  (361  732     55  010  874     1  330  184    240  402  790 


Zunahme  gegen  das 
Vorjahr    .   .   Rs.  ,  26619716  7186418 


49441  83704670 


Von  <i»M-  Gesainnitruhcinuahmt;  enttallen  in  18l)l : 

auf  Breitspurbabnen   76..''(i 

..    Meterspurliahnen  22,= 

Babiit'ii  mit  anderer  Spurweite      .    .  0,50 

Von  der  (iesaniniteiniiahnic  in  iX'.H  entfallen  (in  Millionen  Rs.)  aof 

Per^'-ij.  •]-  und  (H'iterverk'  lir  für  die  ttetref^Vnden  Spurweiten: 


Breitspur 

1 

1  Meterspar 

'  Andere 
Spwweitej 

ZiuaaiaMi 

M  i  1  1  i  0 

neu  Bs. 

55,is:. 

21,». '.'3 

77,i3T 

81,360 

156,o«i 

auD  sonstigen  Einnahmeu  (einschl. 

1 

1  W 

! 

;  ^  ; 

6»»» 

ttberhftiqit 

lUfiu 

1»»  1 

*}  Eiaschl.  27  Liaklis  Ks.  tür  bunsiige  Ausgaben. 

a)  Okne  Dsrnpfschiffautgaben.  Einschl.  1 087  MeUen  Ooppelgleit. 

«  Genauer  =  9910641916  Bs. 
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Im  Personenverkehr  ergeben  sich  in  18^1  (gegenüber  1890)  uacb- 
stelieude  Zahlen: 


Persouen  verkehr: 

Andere 

Breitspur        Meterspur    j  gp^j^^j^^  Zusammen 

r  1880 

Beförderte  Penonen  (ADuhl)  { 

80886972  ;      41G96189        998876  ||  19S866887 

Zanahme  .  .  . 

47Ö1.142  ;        896SÖ97          88352  8778091 

t  1890 

Ersielte  Einnahme  (Kupieu,'  .  l 

^  1601 

60806418  i      19686789        666884  ||  70677641 
66996948  '      91686010        619867  '<  77687690 

Zimahme  .  .  . 

4  919  626  .        2  007  271  ,       82  983  '!  6960079 

Geleistete  Persoueuuieileu     .  | 

• 

 i  

8976818684  i   1481948846  \  91017744  l!  4779076994 

:?'<;•  i-.1;'7T:'       1  'MT  9:^0  f,':?          5(5-1  5-H       5  226  107  973 

Zvnahme  •        |     284799188  .     100686807      1M6804  |  447068749 

Bezüglich  de.s  Güterverkehrs  ergeben  sich  l'olgeude  Zahlen: 

/'              II                   u    .            »f                Andew  r, 

G  u  t  e  r  V  e  r  k  e  Ii  r  ■              I     I?rt  ir<!)iir         M<Mersi>nr  Zusaimnou 

Beförderte  Güter  (einschl.      |  IKIH) 
Vieh)  (Tonnen)  .   .      .1  1891 

16879  1H9          56(iH(H>2    i       lli5467  22(112718 
19  343  709          (5  652013    j       U;3  23l          26  158  953 

Zunahme  .  .  . 

9464590         1063961        —  9286'  8646285 

_               1   1  

_     .           1  1890 

£rsielte  £inaaiime  (Bnpien)  •  j 

1 1891 

109888867!     96871106          670748'  199980906 
194088094  >     81860888          686804  !  166061166 

Zunahme  . 

21139667          4968789    !        22561   ,       26  150  960 

1  1B9() 

Gefahrene  Gütertonnenmeileu  .  { 

1 1891 

2888680  569      671796866    |    4948886  \  8609668785 

3  689116068      846567886    1    4806847  \  4488988481 

1  1 

Zunahme  .  .  . 

755485506  '    178773168          66089  9n8a8696 

Sehliosst  man  die  Bahnen  mit  abweichenden  Spurweiten  ans,  80  er- 
giebt  sich  für  18*.U  im  Fraehtj:^tverkehr  (general  merchandise) : 

Beffirderte  Tonnenzahl  =  16  785  624  oder  20,66  Vo  mehr  als  in  1890 
mit  einer  Fracbteionahme  von  134^6  726  Rupien  oder  20,5  7o  n^^hr  als 
im  Vorjahre. 

Die  Gesammtbetrielisausfraben  der  indischen  Bahnen  betragen: 

in  \m)  =  imimvdO  Knpien 
„  1891  =  110038471  „ 

mithin  Zunahme  um    9929341  Rupien. 
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Sie  vertlieilen  sich,  wie  folgt,  auf  die  einzelnen  Bahnen 




BetriebiMugaben 
(ia  Bnpien) 

1 

Breitspur 

1 

1 

Meterspnr 

! 

Andere 
Spurweiten 

ZusAinmen 

in  1890       .  . 

75  :iS7  814 

26  875  379 

Ri5  937 

\m  109  13«  > 

„  1891   ...  . 

83  mSi  H 

29082  250 

852  420 

113U38471 

Zunahme 

7715987  : 

• 

2206871 

648a 

9929341 

in  Prozenten  der  Roheinnahmen  stellen  sich  die  Betriebsaa8gal>en  in 
1891  (und  1890)  wie  folgt: 

für  Breiljipurhahneii  auf    .    .    .    46,15  % 
.„  Meterspurbahnen  „     ...    52.S7  .. 
Bahnen  mit  anderer  Spur  auf  l>4,n8  „ 

fiberhanpt  auf  47,02  V« 
dagegen  !n  1890  „   49,%  * 

Der  Reinertrag  der  indischen  Bahnen  ergiebt  sich  aus  nachstehender 
Uebersicht: 


Beinerkng 

(in  Kopien  1 

Breitspur 

Meterspnr 

Andere 
Spurweiten 

Znsammett 

in  IKK)  .... 

^2  154202 

21  WO  082 

434806 

103  5891)90 

„  1891  .... 

100957  931 

25  928  624 

477  764 

127  364319 

Zunahme 

18  803  729 

4  928  542 

42  958 

23775229 

Die  Vt'izinsuuii  des  Anlagekapitals  der  Betriehs.st recken  (einschl. 
Dampthootdienst  und  Ausstände)  stellt  sich,  wie  folgt: 


Für  Breitspurbahnen  auf  % 

r,   Meterspurbahnen  auf  ••/« 

„   Bahnen  mit  anderen  Spurweiten  anf  ....  % 

überhaupt  auf  % 


leoo 

5,01 
4,31 

5.or, 


1891 

5.9? 
5,0A 

.'^.42 


4,86  5,76 
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Dies  tiiid  die  sog.  statistischen  Zahlenergebnisse.  In  Wirklichkeit  ersnebt 
die  Schlarsrechnang  des  Staatsbetriebes  der  indischen  Bahnen  abweichende 
Zahlen.  Der  indische  Staatssehatz  wird  zwar  in  Zakimfk  ein  Besitztbum  von 
hohem  Werthe  an  dem  Bahnnetze,  das  theils  bereits  gegenwärtig  Staats- 
eigenthnm  ist,  theils  dereinst  dem  Staate  anheimfallen  wird,  haben,  allein 
bisher  ergiebt  der  Jahresabschlufs  der  Eisenbalinhetriebsrechnung  immer 
noeh  einen  Fehlbetrag.,  der  sich  jedoch  stetig  mindert.  Bei  den  militärischen 
Bahnen  allein  wird  der  Fehllietrag  im  Jahre  1891  auf  über  <i  Millionen 
Rapien  berechnet.  Der  Gesammtfehlbetrag  der  Eisenbahnen.  <lf>r  aus 
andern  Staatseinkünften  zu  decken  ist,  beträgt  für  1891/92  =  3,8  Millionen 
Rupien;  indessen  enthält  dieser  Betrag  eine  Tilgungsquote  von  3V4  Mil- 
lionen Ks.,  die  nach  einer  festgesetzten  Frist  zur  Tilgung  der  gesammten 
Eisenbahnschuld  dienen  wird.  Würde  der  Zinsverlust  für  das  Baukapital 
d»M-  im  Bau  beOndlichen  Linien  von  der  Berechnung  ausgeschlossen,  so 
würde  sich  bereits  für  181)1/92  ein  Reingewinn  von  P  ,„  Millionen  Rupien 
aus  dem  Eisenbahnbetriebe  ergeben,  trotz  des  Umstandes,  dafs  Indien  in 
Folge  der  Silberentwerthung  für  die  in  England  in  Gold  aufgenommenen 
Bahnanleihen  6,4  %  Zinsen  zahlen  mnss. 

Einen  üeberblick  über  den  Stand  und  die  Beschaffungskosten 
der  Betriebsmittel  des  indischen  Eisenbahnnetzes  in  1Ö90  und  1891 
bietet  die  nachfolgende  Zusammenstellung: 


Am  81.  Deiember  1890 

Am  81.  Desember  1891 

Betriebsmittel: 

für 

Breit-  Meter- 
Spurbttbneu 

Zn- 
satnraen 

für 

Breit-  Meter- 
äpurbabnen 

ZOr 

sanunen 

Betriebslinge  .  .  .  Engt  Meilen 

9661 

I  6879 

169<)0 

10086 

6947 

16969 

9479 

1  1810 

8689 

2618 

1S51 

8764 

Penonenwagm  ....  » 

6148 

•  4019 

10162 

6  888 

4968 

10601 

4816» 

'  28279 

66441 

44  904 

94818 

68629 

149 

93 

242 

150 

96 

248 

2045 

886 

2  931 

2  0üt> 

927 

2  993 

Wagen  zasammen  ...  , 

51499 

28277 

79  77ö 

52858 

29  606 

82  464 

Beschaffungskosten 

(in  Millionen). 

• 

der  Lokomotiven  ....  Bs. 

56,6 

;  9M 

77,6 

68,S 

98,s 

81,» 

,  Wa«en   , 

99,4 

; 

1 

186,7 

104,$ 

44,s 

148,9 

Arohiv  tfir  Kiinbab  nwsssn.  1806. 
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üeber  die  Betriebs ergebnisBe*)  des  indisehen  Gesammtbahiuietioi 
in  1890  und  1891  finden  sich  nachstehende  Zahlen: 


'  Zunahme 

G  egenstand 

1 

igegen 

im) 

9 
• 

Betriebslftnge  am  31.  Dezember 

16292^ 

1  ' 

;  17282,79 

6^ 

Mittlere  Betriebslftnge  .  .  .  . 

16223^ 

17037,68 

6^ 

Verwendetes  Anlagekapital  der 

1 

1 

Rh. 

2136704200 

2210641916 
122865337 

3^« 

Anz. 

114062246 

7,» 

dnrchschn.  fftr  1  Betriebsmeile 

n 

7090 

1 

2,57 

Gefahreue  Gfitertonneo    .  .  . 

t 

22612718 

!  86166968' 

15,68 

dnrchschn.  für  1  ßetriebsmeile 

1  394 

1   

10,11 

Anz. 

4  779  O7o2'24 

5  22t;  107  973 

9,35 

n 

3  üUii  G69  735 

4  438  9t  >2  431 

26,48 

Zuijnicilf'!!  

62  437  24Ü 

60800165 

15,95 

Ge.samnitL'innahmeii : 

aus  Personenverkehr    .   .  . 

Rs. 

<0o77  641 

77  537  620 

9,86 

129930206 

156081166 

20,19 

„  Dampfschiff-,  Telegraphen- 

n.  ?er8chied.  Einnahmen. 

» 

6  190473 

6784004 

9,8» 

zusammen  .  . 

»> 

206698220 

240402790, 

16,81 

darchschn.  für  1  Betriebsmeile 

12  737,98 

14 110,11 

10,77 

Betriebsaasgaben: 

1 

i 

flberhanpt .  . 

» 

iDft  im  inn 

XUO  XVRr  AOU 

113038471 

9^ 

dnrchschn.  fQr  1  Betriebsmeile 

6354,18 

6634^ 

4^1 

in  Prozenten  der  Gesammtein- 

pGt 

49,68 

47,08 

Reinertrag: 

« 

uherliaiipt  .  . 

Ks. 

1(0689090 

1273,-iG4  319 

in  Prozenten  de»  An lagelva|)italä 

4,86 

Ö,76 

Auf  die  Zngmeile  kommen  an  Einnahme,  Ausgabe  und  Reinertrag 
ffir  die  verschiedenen  Bahnnetze  in  1880  and  1891  bd  Breit-  nnd  Metei^ 
spur  nachstehende  Beträge: 


1)  Der  Bericht  für  189I/9S  giebtaiif  8. 78/77  «in«  Torlhtaag  aaf  Breit-,  Httc 

aad  JBahneu  mit  anderer  Spar. 

')  Einschl.  Dampfbootdieust  and  sonstiger  Ausstände. 


Goo«e 
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BeseielmoBg 
der 
Bahnnetse 


I89o,ia9ii89olie9i:ii 


Bs  kommen  auf  die  Zngmeile  ^) 


bei  BnitepiurbeliiiMa  «n  '  bei  Xetenpiurbehiieii  an 


Ein» 
nähme 


Ana- 
gabe 


Ueber- 
achnfs 


Ein-  I 
nähme  I 


Ans-  '  Ueber- 
gabe  I  achoXa 

'l8Mll890ll8ei 


0» 

Bnp  ient 

Oatindiaehe  Siaenbalio.  . 

6,96  1  6,M  1 1,11 ,  1,W 

8,« 

- 

Staattbabnen: 

!  : 

1 

konunenielle  

8(7»  1 3,0»  1,M 

1^5 

1,»4 

1,m|  8,81 

1,»» 

Ml 

strategische  

i^iejSi  M  8,05 

3,ti 

0,2» 

0,57,  - 

in  Privatbetrieb  .... 

8,31   3,79  2,«s 

240 

0,69  1,59  2,:.o 

2,49 

1  ,'.n; 

1  .'.S 

O^M 

Linien  mit  Zinsgewähr   .  . 

4,«  4,  «2  2,1  Ä 

2,t3 

2.38 

2,W  2,77 

1/9 

1,H 

Unterstützte  Bahnen    .   .  . 

6,^6   2,97  2,76 

1,41 

1,.\6  3,01 

3,08 

l.l» 

1,36 

1,57 

1,72 

Einheiniif»(hp  Bahnlinien  .  . 

3,B3  4/0  2,3^ 

1,« 

2,79 

2,92 

1,... 

1,75 

1,17 

Fremde  Linien^  

—  2,^a 

1 

^  3,06 

2,73 

2,63 

l 

0,10 

0,<3 

Die  im  Staatsbetriebe  befindlichen  Staatsbahnen-'*)  ergaben  in  1890 
ond  1891  nachstehende  Prozentzahlen  bei  den  Betriebsausgaben  und  der 
Kapital  Verzinsung : 


1880 

1  1601 

BabnlinieB 

Ausgabe 

Beinertrag 

Ausgabe 

Reinertrag 

Sinnahme 
% 

Anlagekap. 

1  Einnahme 

Anlagekap. 

% 

Breitspur: 

Nordwestbahn*)  

65,48 

3,58 

55,60 

4,86 

Oudh-Rohilkhandbahn .    .  . 

49,14 

4,05 

42,29 

5,38 

Ostbengalische  Linien .   .  . 

44,21 

6,80 

'     43,61     j  7,53 

M  eterspur: 

Ostbengalische  Linien  (ein- 

schliefslich    der  Kanniu- 

: 

Dluu-Ua-Zweigbahn  (2'  6 ' 

Spur)  

51,64 

5,12 

56,04 

4^88 

Birmanische  Linien    .  .  . 

57/» 

4,58 

59,RO 

4,89 

•  zusammen 

52,68 

492 

[  62,86 
1 

4,00  . 

1   Ohne  Damptschiffdienst. 
^)  Ohne  die  Bahnlinie  auf  l'uudichery. 
=»)  Ohne  die  nicht  kommerziellen  Strecken. 
*)  Ohne  die  strategischen  Strecken. 


99» 
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Tür  IH^U  ergeben  sich  nuchstchcnde  Durchacknittszalileii  für  did 
Uaaptlinien  mit  Breit-  und  Meterspur: 


18  9  1: 

Breitspur« 

Metcfipiir* 

(Dorchschnitttergebniise ) 

iMthaea. 

Meu. 

9661 

w  wi  ff 

*  —  t  1  At_     JSa     T^ii  I  III  ilii  ujiii  Uli  a 

Anlagftki^ital  lar  oie  oetneosmeue  *  . 

IM. 

167866 

74107 

UOBoiIDuIlellUlalllDa  ^lU  WlUOIHul^  •     •  . 

ff 

180,5 

62.S 

AnoAPoluin  /in  UilliAfiAii^ 

n 

•  81,5 

27.4 

in  Pivk9   Atuf  lÜtimtthfirMni 
yf           lu   rTvTb,  UVr  JDlUIIIalUIIlfll.  • 

•/ 

16 

45fi6 

62.15 

n 

6,11 

5,9S 

15,8 

(•iiitpr/iiftiioilpn        f                     ^  - 

.  « 

26,3 

10,5 

Zncmpilpii    nhprhiiiiiit  (in  Millinnpii^ 

41,1 

17,3 

rillllillimip . 

im    PAVBAnAnvAplrAhi*    fili*    iliA  PAi>aAnAn_ 
IUI  X vreuuviivorKtutr  lui   vuo  coiwiiioii" 

ffft 

3,88 

8s08 

im  Gfitenrerkebr  für  die  Gfitenragm^e 

n 

4,86 

rt 

4^ 

8,01 

n 

1,96 

1,68 

M 

2,41 

1.48 

Durchschnittliche  Anzahl: 

Personen  in  einem  Personenzuge  .    .  . 

Anz. 

218,59 

230,7d 

(jütertonnen  in  einem  Güterzuge  .    .  Tonueu 

140,94 

77,44 

Durcbschnittliche  Fahrt: 

MeU. 

46,50 

40.11 

n 

188,4» 

136,08 

Geleistet  sind: 

3461,0 

1662,5 

GütertonneniDeilen  (in  Millionen)    .  . 

•  • 

8664,8 

811,4 

Transportkosten: 

zwischen 

zwischen 

für  1  Person  und  Meile  

Pies 

0,50  U  1.64 

O.GO  U.  1.71» 

„   1  Gütcrtonne  und  Meile     ,    .    .  , 

»» 

1,59  U.  4,56 

2,73  U.  7,86 

D  u  rchscho  i  1 1  se  i  n  ti  ah  me: 

für  l  IN'rson  und  Meile  

n 

1,86  U.  2,83 

1,94  a.  2^4 

„  1  Gütertonne  und  Meile  .... 

n 

5,88  n.  8,84 

6,48  n.  9418 
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Die  Zahl  »Irr  Beamten  der  ostindisdKMi  Rahnen  betruj;: 


Jahr 

Dezbr.) 

Spur 

Zahl  der  Beamten 

''"ir"p;i«'r  "^tindif'r     i ?i b f- i n-    /ii-m'üT'!'  ri 

Betriebs- 

Zahl 

der 

"^t:>ti"ivn 

1800  { 

im  { 

Breitspur 

JKQ  vCff  D  y  Uff 

S693 
88a 

8  661 
1998 

195  170 
66808 

202521 
68188 

10  252»/« 
ooio 

1397 

(MO 

soMinmeii 

4876 

5669 

9B047B 

960706 

16066»/* 

99B8 

Breitspur 
Mefeenpnr 

8768       8  874 
874  2068 

190690 
60487 

198225 
69878 

10W6Vs 
6867Vs 

1480 
988 

snmmmen 

4626       6  986   |  860036 

'  i 

260  59B 

16  943'' j 

2427 

Beim  Betriebe  der  ostindischen  Hahnen  sind  in  den  Jahren  1890  und 
1891  oaehstehende  Unfälle  vorgekommen: 


Es  Warden: 

'  1890 

1891 

a)  Beisende: 

gttOdtet  I  verletst 

_  ' 

getOdtet 

  _ .  _  _  __ 

verlttUt 

darch  Zuganfälle  n.  dergL  .   .  . 

1 

24 

66 

136 

andere    Unfälle,  eigenes 

Verschulden    oder  Unvorsich- 

42 

212 

zusammen 

43 

160 

121 

347 

b)  Bedienstete: 

durch  Zugunfälle  u.  dergl,  .  . 

'  10 

29 

27 

94 

„     andere     Unfälle,  eigenes 

Verschulden    oder  ünvorsich- 

'  141 

486 

166 

OQRr 

zusammen 

151 

514 

188 

623 

c)  Sonstige  Personen: 

beim  Ueberschreiten  von  Ueber- 

12 

11 

17 

16 

beim  unbefugten  Betreten  der  Gleise 

:  168 

75 

236 

82 

Selbstmörder  

1  64 

3 

66 



aas  soBstigen  Ursachen  .... 

i  16 

12 

22 

16 

zosammen  | 

260 

101 

341 

114 

flberiiaiipt 

4M 

776 

645 

1064 

1229 

1729 

I 
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^  Die  Gesammtzahl  der  durch  Zuganfälle  herbeigeführten  Tödtongen 
ufid  Verletzungen  von  I^eisenden  and  Bahnbediensteten  stellte  sich  in 
/  189Ü  and  1891  wie  folgt: 


'  1860 


im 


Zahl  der  ZogaoftUe  Anzahl  i  8666  •  4296 

„    „  geleisteten  Zngmeilen  v  62^  '  60,7 

„    „  befltrdcrten  Reisenden  '         '  ,  118,8  122^ 

Daltei  wurden: 

I  getödtet  1  66 
 \  verletzt  ^  24  186 

(  getödtet  10  27 
 i  verletzt  29  '  94 


Reisende 
Bedienstete 


Im  Nachfolgenden  sind  die  wichtigeren  Tarifs&tze  der  indischen 

Bahnen  zusani  mi'ntrt-strl'f : 


Tarifa&tse 

HOehBter  jNiedfigsUr 
Sats 

Personenfahrgeld: 

Pies')  f. 

d.  Meile 

18  1 

12 

II.  Klasse  

9  ! 

6 

8 

m.  Klasse  

3 

IV, 

Fuhrwerke*): 

42 

80 

zwei  oder  mehr  (f.  d.  Bahnwagen) .... 

54 

42 

Pferde«): 

Hunde: 

f.öoMeil.od. 

TbeiiedüTOu 

96 

48 

Für  Gepiek»  Packete  und  ungemfinztes  Metall  gelten  nach  einer 
Eisenbahnverkehrskonferenz  von  1888  nachstehende  Sfttze: 
Packete  und  Gepäck: 

a)  Packete  werden  entweder  nach  Gewicht  oder  Rauminhalt  bezahlt» 
und  zwar  je  nach  dem  höheren  Betrage,  wobei  2  Gubikftils  (engl) 
10  Sihrs')  im  Gewicht  gerechnet  werden. 

*)  1  Pie  f.  d.  MeUe  =  nmd  0,5  Pfjgr.  f.  d.  km. 

*)  Gering^ster  Satz  =  6  Rnpien. 

,  3)  1  ton  engl.  (lOlS  kg)  =  87,n  MauidB.  i  Manad  =  40  teen  =  89;»  II»  («agL) 
Pia  f.  d.  KmumI  =  0^  d  f.  d.  ton. 
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b)  Jedes  Packet  wird  besonders  bezahlt. 

c)  Packete  nicht  über  1  Gubikfofs  im  Mals  oder  5  Sibrs  im  Gre* 
wicht  zahlen: 

1.  wenn  das  Gewicht  nicht  über  2Va  Sihrs.  4  Annas')  für  5(X) 
Meilen  oder  Theile  davon  bei  einem  Höchstbetrage  von  1  Rupie. 

2.  wenn  das  Gewicht  nicht  über  5  Sihrs,  4  Annas  für  250  Meilen 
oder  Theile  davon,  bei  einem  HOchstbetrage  von  2  Rupien. 

d)  Packete  fiber  1  Cabikfols  Inhalt  oder  5  Sihrs  im  Gewicht  werden 
nach  folgendem  Tarife  berechnet: 


T  a  r  i  f  s  k  H  !  a   für    fr  e  p  ii  r  k   n  ti  li    ['  a  c  k  e  t  e. 


Eatf«rniing 
in  Mellen 


bis 

über  10  bis 

über  20  bis 

über  30  bis 

IV> 

Öilirs 

20  Sihrs 

30  Sihrs 

40  Sihrs 

Rs. 

A. 

1'. 

Rs. 

A 

A. 

p 

RS. 

A 

A. 

p 

Ha 
AS. 

A.  P. 

0 

4 

ü 

0 

4 

ü 

1 

ü 

4 

0 

0 

4  0 

0 

4 

0 

0 

4 

0  1 

0 

8 

0 

0 

8  0 

0 

4 

0 !  0 

8 

ol 

0 

19 

0 

1 

0  0 

0 

8 

0 

19 

qI 

1 

0 

0 

1 

0 

8 

0 

1 

0 

0  1 

1 

8 

0 

9 

0  0 

0 

19 

0 

1 

8 

Ol 

9 

4 

0  1 

8 

0  0 

1 

0 

0 

9 

0 

0  1 

8 

0 

^ 

4 

0  0 

1 

4 

0 

2 

8 

0 

3 

12 

0 

5 

0  0 

1 

8 

0 

3 

0 

0 

4 

8 

0 

6 

0  0 

1 

12 

0 

3 

8 

0 

5 

4 

0 

7 

0  0 

9 

0 

0 

4 

0 

0 

6 

0 

0 

s 

0  0 

2 

4 

0 

4 

8 

0 

6 

12 

0 

9 

0  0 

2 

8 

6 

0 

0  ; 

7 

8 

0 

10 

0  0 

% 

19 

8 

Ol 

8 

4 

o| 

11 

0  0 

8 

0 

l 

: 

0 

0  1 

9 

0 

0. 

19 

0  0 

8 

4 

0 

6 

8 

0  • 

9 

19 

0 

18 

0  0 

8 

8 

0 

7 

0 

0| 

10 

8 

o' 

14 

0  0 

8 

19 

0  1  7 

8 

0, 

11 

4 

Ol 

16 

0  0 

4 

0 

0 

8 

0 

0 

12 

0 

0 

IG 

0  0 

4 

4 

0 

8 

8 

0 

12 

12 

0 

17 

0  0 

4 

8 

ü 

9 

0 

"1 

18 

8 

! 

18 

0  0 

0 

4 

0 

Ö 

u 

1 

0 

12 

0  1 

1 

0  0 

w 
»» 
n 
n 
n 
n 


Nicht  über  26 
«her    95  his  60 

50  „  100 

100  „  160 

160  „  800 

800  „  460 

460  „  600 

600  „  750 

750  .,  1000 

1  000  „  1  166 

1  166.,  1  333 
1833  1500 
1600  „  1666 
1666  „  1888 
1888  9000 
9000  „  9166 
9166  „  9888 
9888  .,  9600 
2600  2666 
2(j(K) 

2  833  „ 


... 


•   *  * 


n 


n 
» 
I» 


2  833   

3000   

F6r  jede  167  oder  Theile  von 
167  Meilen  Uber  3000  Meilen 


')  1  Alma  =  19  Pie  ^ji?. 
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e)  Personengepiick  wird,  einerlei  ob  es  zur  Mitnahme  für  denselben 
Zug,  in  dem  der  Reisende  fährt  oder  nicht  eingeschiit'bt'ii  ist,  nach 
dem  unter  d  aufgeführten  Tarife  narh  dem  Gewicht  l>ezahit. 

f)  Uebergrofses  Gepäck  und  Packete  mit  verderblickeu  oder  gefähr- 
lichen Sachen  sind  frei  zu  machen. 

g)  Packete  über  40  Sihr.s  im  Gewicht  oder  8  Cul)ikfufs  Kaaminbalt 
weiden  nur  angenommen,  wenn  Platz  vorhanden  ist. 

h)  Die  Fraciitsälze  für  Packete  und  Gepäck  werden  für  die  ganze 
Strecke  lu  rechuet,  olme  Rücksicht  darauf,  ob  sie  über  mehrere 
Bahnen  gehen. 

Wert  h.send  ungen,  nämlich  Baargrid.  Barren  u.  dergl.: 

a)  Werthsendungen.  umfa.s.send  Baargeld.  Barren,  (iold  und  Silber 

gemünzt.  Juwelen.  Schmucksachen,  Silbergeräth  u.  dergl.  werden 

zu  den  uachsteheudeu  Sätzen  befördert: 


vorausgesetzt,  dafs  tler  Frachtsatz  nicht  geringer  ist,  als  für  ge- 
ringere Mengen  nach  dem  vorstellenden  Tarif, 
b)  Gemünztes  Knj)fer  kann  in  Personenzügen  in  Mengen  von  5  Maunds 
und  darunter  zun»  Satze  vun  2  Pie  für  die  Maund  und  Meile  be- 
fördert werden:  in  Mengen  üher  5  Maunds  zu  1  Pie  für  die 
Maand  und  Meile,  mit  einem  Mindest  betrag  wie  für  10  Mauiids. 


Piea  f.  d.  Maand  a.  d.  Meile 


bis  zu  27  Maunds 
fiber  27 

»81  „ 

.  270 


s  .   .  2 
.   .  1 


Güterverkehr: 


HSchiter 


Niedricster 


Frachtsätze: 


Sfttt 


t- 


LPies  f.  d.  Maund  u.  Meile  (engl) 


2.      ,    Vi 

1*  ^  ••••••••«« 


Für  den  Kohleu verkehr  gelten  nachetehende  Tarifa&tze: 
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Fttr  d.  Mannd  u.  Meile 

0,165  Pie 


0,166 
Ü,ll 

0,15 

O.if) 
0,10 


1» 


«)  Für  Sendungen  unter  30(J<J  Maunds: 

für  EntferuaageD  bis  ¥10  Meilen  einschl.  .  . 
„  „         über  400  Meilen: 

für  die  ersten  400  Meilen  

darüber   

b)  Für  Sendungen  von  bOUO  Maunds  and  mehr: 

far  Entfenrangen  bis  400  Meilen  einschl.  .  . 
^  „        über  400  Meilen: 

für  die  ersten  400  Meilen  

darüber   

c)  Kabatt  auf  Einzelsendungen: 

bei  ^Sendungen  über  50  (0)  bis  200  OOO  Maunds 

i^  XHXXJ    „  4000UU 

4uu<xJ0  ^  r)(i()(xx) 
ewocKj  „  «ujuuu 

^         „         „    HXjiJÜÜ  Maunds 

d)  Rabatt  auf  Sainniel.sendunsfen: 

Haibjährlirb  kann  die  Babnverwalt un^  einen  Ueberrabatt  (narh 
Abzug  des  bereits  gewäbrten  Rabatts)  naeii  vorstehender  Skala 
bewilligen,  wie  beisteheudes  Beispiel  zeigt: 


1» 

n 


n 

9 


9 

9 

9 


2" 

-  5 

-  7'/,.  7o 


S  endangen 
(.MMDdt) 

Rabatt 

in  BereehBQBg 
zu  ziehende  Betrag 
/•     1  Menge 

ein  Mannds) 

LSendoog   40000 

2.  Sendung   120000 

2V,    ,     70000     ]  17ÖÜ 

3.SeDdiiDg   600000 

VU   [    100000           7  600 
7         200000  10000 
2Vj       150000     1  87B0 
1      zus.      1  'iaoüu 

Muttipt   660000 

10          6OO0O  6000 
7Vt      200000  15000 
5         200000  10000 
2Vt       150000  3750 

zusammen 

abzüglich  des  bereits  bewilligten  Rabatts 

mithin  Uebecrabatt  für 


a  i  Tfy ) 
2:3  UK) 


11760 
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e)  Der  Rabatt  c,  d  beträgt  bei  Sendangen  von  1 426  000  Maunds  mA 
mehr  nar  10  Vo  der  GesammtsendiiDg. 

f)  Die  Sätze  zu  a  and  b  berechnen  sich  nach  dem  Ladangsraom  der 
gebrachten  Wagen. 

Ffir  die  wirthschaftliche  £ntwicklang  Indiens  ist  es  bemerkensweitb, 
dals  die  inlftndische  Steinkohlenförderong  im  Jahre  1891  ftber  2  Millionen 
Tonnen  ergeben  hat,  mehr  als  das  doppelte  der  FOrderong  in  1880  and  1881. 
üngeföhr  V«  der  Steinkohlenf^rderong  kommt  auf  Bengalen,  sodafs  die 
1664  Meilen  lange  ostindische  Eisenbahn  ausschliefslioh  indische  Kohka 
verwendet.  Die  grOfsten  Steinivohlenwerke  sind  die  Kurhurbaree  ond 
Serampore  Kohlenbergwerke,  die  331 0(X)  Tonnen  fördern  znm  Preise  vaa 
1  Bupie  9*  a  Anna  für  die  Tonne  (rund  2,3<»  .//). 

im  Jahre  1891  wurden  auf  den  indischen  Bahnen 
782  664  Tonnen  inländische  Kohle  und 
216  822      „       englische        „  verbraucht. 

Aufserdcni  noch  14  47s  Tonnen  Kokes  und  340 CX'iS  Tonnen  Holz,  letz- 
teres iiunicntlich  in  Südindien  und  Oberbirma.  Die  Preisunterschiede  für  eine 
Tonne  Steinkohlen  oder  anderes  Brennmaterial  sind  nach  der  geographischen 
Lage  der  indischen  Bahnen  aufserordentlich  grofs.  Während  die  East- 
Indiabahn  durchschnittlich  2,i4  Rupien  für  die  Tonne  Steinkohle  zahlt, 
iDufs  die  North- Westerubahn  15,42  Rupien,  die  South-In diabahn  18,r)&  Rapiea 
und  eine  Native-Staatsbahn  auf  der  Halbinsel  Kathyawar,  die  nor  einge- 
führte  Kohle  verwendet^  sogar  22,74  Rupien  f&r  die  Tonne  Brennmateriii 
zahlen.  Aof  die  Meile  Bahnlinie  berechnet  schwanken  die  Kosten  des 
Brennmaterials  zwischen 

0,78  Annas  anf  der  East-Indiabahn  (1  Anna  =  mnd  9  4) 

and  4,70    „      „    „  North-Westembahn. 


Einen  üeberblick  über  die  Entwicklung  der  KohlenfürderuDg 
Indiens  im  letzten  Jahrzehnt  bietet  nachstehende  Zasammenstellnng: 


1880  j 

1886 

1889 

1880 

1891 

Provinze 

n 

in  tMitead  ToBnea 

968,6 

1123,7; 

1B4M 

1626,8 

1637,9 

Pnnjab  

22,8 

40^7 

60,7 

31,9 

119,1 , 

144,5 

137,0 

141,7 

48,7' 

116^7 

146^7 

164,9 

7,7 

58,0 

77,8 

60,7 

69,6 

125,5 

14i7 

1 

0,1 

7,4 

16,5 

10,4 

zusammen 

1019,8 

1294,8 

194M 

2168,6 

2118^7 
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Die  Güter,  die  den  indischen  Bahnen  die  meisten  Einnahmen  zu- 
fahren sind  Getreide,  Oelsaaten,  Steinivohlen,  rohe  Baumwolle,  Salz  und 
Zucker  Der  Verkehr  in  Getreide  hat  sich  in  1891  gegen  1890  am 
2439897  Tooneo,  d.  h.  44,7  %  gehoben.   Er  betrag 

in  1890  =.  5  455198  Tonnen, 
,  1891  =  7894695  „ 


JMe  Weizenaasfuhr  Oelindiens 

1889 

189U 

1  oc%t 

lo9i 

betrog  Tonnen: 

auf  der  grofsen  indischen  Hulbinseibahn 

272594 

313  459 

544  877 

„    „  Bombay,  Baroda  und  Mitteilan- 

83  2G4 

40  ijlH 

215  323 

177  511 

139  145 

405  193 

„     „  Nordwestbahn  

422870 

438  607' 

7iti  152 

Für   die   drei  llaupfausfnhrhAfen 

betrug  die  Aosfohr  Tonnen: 

310  565 

281  821 

661  186 

789(X) 

07  223 

220  207 

■  348  727 
• 

:v.V2  m 

r>2 1  m) 

zasammen 

1  788192  1  681662 

1406202 

Die  nachstehende  Zusamraenst(  lluiifr  giebt  eine  üebersicht  dea  Güter- 
vericebrs  bei  den  wichtigeren  Waareu{3;attungen. 


Waarengattnnff 

Beforderte  Mengen 

Brsielte  Einnahme 

1880 

1891 

1880 

1881 

Tonnen 

Rupien 

Kohlen  and  Kokes 

2  477  441 

2  702  633 

8  520  377 

10073  317 

Baamwolle,  roh 

631259 

669981 

11802867 

9877620 

desgl.  Twist  ond 

Garn  .... 

114881 

84429 

1668678 

1862768 

Baamwolle,  Stfiek- 

gliter  .... 

244419 

808737 

6624922 

6294649 

Ctotreide  .... 

4206886 

6266246 

27027249 

44767778 

Hftote  ond  Felle  . 

10B916 

122666 

1296906 

1488806 

628216 

695890 

4668426 

6  340468 

Metalle  .... 

421064 

877866 

4860767 

4663666 

Oele  

200147 

225009 

2168427 

2391264 

Oelsaat  .... 

1246312 

1628360 

8755345 

,    12  574  079 
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Beförderte  Heagen 

Brsielte  Bianehme 

Waarengattang 

1880 

1881 

1880 

1881 

Tonnen 

Bapien 

ODinin 

14976 

'  18798 

879886 

'  494816 

Eii86nhahnschien6n 

11  Betriebsmittel 

326  016 

139  293 

2  4.35  465 

967  3^6 

Salz 

1  213  102 

1  325  985 

7  686  691 

8 168 ;  »15 

7nrkAr 

885  172 

929  159 

6  892  224 

7  175  465 

Steine  und  Kalk  . 

671  950 

896004 

1728  170 

1859  596 

28021 

37  681 

611707 

775  449 

Bauholz  .... 

666079 

603460 

2238728 

2807116 

146900 

154106 

1898988 

14o68ö9 

WaIIa 

81898 

86604 

778661 

969798 

Gesanimtwaaren- 

! 

verkehr  (einschl. 

d.  übrig.  Artikel) 

16441285 

19551022 

121310760  1  145970588 

Ueber  die  Bahn  bauten  In  Birma  ist  Folgendes  zu  bemerken: 

Eine  von  Sagaing  auf  dem  reehten  Ufer  des  Irrawaddi  etwas  unter- 
halb von  Handalay  ausgehende  Bahn  soll  durch  ganz  Oberbirma  bis  nach 
Hogaung  hinaufführen.  Diese,  ICu «  Valley  -  Staatsbahn  genannte  Linie 
wird  in  direkter  Richtung  294 V4  Meilen  und  mit  einigen  Zweiglinien 
814\^2  Meilen  lang  sein  und  sowohl  der  ra.schen  Beförderung  von  Truppen 
bis  an  die  äufserste  Ostgrenze  des  indischen  Reiches,  als  auch  der  kom- 
merziellen Ersnhliefsung  des  Landes  und  dem  Verkehr  mit  China  dienen. 

Im  Jahre  1891  92  sind  53'  Meilen  der  Mii-Valley-Bahn  von  Sagaing 
nach  Schwebo  fertig  gestellt:  aufserdem  noch  eine  tStrecke  von  6  Meilen 
auf  dem  linken  Ufer  des  Inuwnddi  von  Mandalav  nach  Amarapura,  der 
alten  Hauptstadt  Oberbirmas,  gtiiade  gegenüber  Siigaing;  der  Verkehr 
zwischen  beiden  Plätzen  wird  durch  Dampffähren  über  den  Strom  ver- 
niittelt.  Bis  zum  1,  Oktober  sollte  die  Bahn  bis  Meile  152  dem  Verkehr 
übergehen  sein.  Im  Uebrigen  ist  der  Bahnbau  schwierig,  da  das  Klima 
zu  dem  schlimmsten  im  indischen  Keiehe  gehurt  und  eine  Zeitlang  über 
50%  der  eingeführten  Arbeiter  erkrankten. 

Die  Mu- Valley  bahn  wird,  wie  alle  Schieneostrafsen  in  Birma,  mit 
Meterspur  gebaut. 


Digitized  by  Google 


Die  Eisenbahnen  in  Austrailen. 


Im  Anschlufs  au  die  vorjährigen  Mittlieilungen  dieser  Zeitsclirift') 
nachstehend  aus  den  amtlichen  Berichten  der  Kolonien  die  Haupt- 
hetriebser^ebnisse  ihrer  Bahonetze  übersichüicli  zusammeugeätelit.  £s  be- 
liehen äich  die  Berichte: 


für  Nei&Bftdwales  . 
s  Oneeosland 

Vietftfift .  «  . 
,  Sfidanatralieii . 
,  Westangtralien 
.  Tasmanien .  . 


auf  das  Betriebsjahr  ^ 


[  0  ,  Kalendeijahr  lAo 
I  •    ,  .  1891 


,  Nenaeelaad    ...»    „   ^^^"^^^j"*^  "ÖTluisi'^ 

1.  Kolonie  Neustldwalea.^) 

Am  30.  Juni  1892  stellte  sich  die  Länge  der  im  Betriebe  befindlichen 
SUatsbahnen*)  aof  218&  Meilen  (3516  km). 

Am  1.  Jofi  1892  sind  noch  81  Meilen  eröffnet  nnd  weitere  252  Meilen 
befinden  sieh  im  Bau. 

Das  Anlagekapital  der  ßotriebsstreekeu  betrug  33  312  608  ^  und  ver- 
linste  .sich  mit  3.r»,s<  "Z^. 

Nächst ehend  sind  die   Betriebsergebnisse  der  Jahre  1890/91  und 
übersichtlich  zusammengestellt: 


1)  Veigl.  AreUr  Ift»  8. 116  ff. 

^  Xew  South  Wales  Gorernment  B^liraji  «nd  Trainwijs.  Annual  Report  of 
ti)e  Railwaj  Cominissionera  for  the  jear  ending  BO.  June  180S.  (Mit  S  UeberaickU- 
lurten  nnd  bildlichen  Skizzen.)   Sydney  \S92. 

Am  31.  Dezeraber  1891  amfafste  das  Staat«bahnnetz  21-2  engl.  Meilen 
'3611  km).  (Die  erste  Bahnstrecke  Sjdnej— Parramatta  =  U  engl.  Meilen  wurde 
»n     September  ieö6  eröffnet). 
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Es  betrag: 

Betriebslänge  Meflen 

Mittlere  Betriebslänge   „ 

Verwendetes  Baukapital^)  

desgl.  für  1  Meile   „ 

Verzinsung  des  Anlagekapitals  ...  "/c 

OesammtaiDoabme   sr 

Ausgabe   ,i 

Ueberschttfe   „ 

Verhältnifs  von                  ....  V« 

Auf  1  Betriebsmeile  kommeD: 

an  EinDahme   S^ 

,  Ausgabe   , 

„  Ueberscbofs   „ 

Auf  1  Zugmeile  entfallen: 

an  Einnahme   d 

,  Aasgabe   „ 

„  Ueberschufs   „ 

Zahl  der  beförderten  Personen  .   .   .  Anz. 
„     ,        „       Gütertonnen*)  Tonnen 

Einnahme  im  Personenverkehr  .  .  .  sr 

^        ^  Gfiterverkehr   ....  „ 

Geleistete  Zugmeileu: 

in  Personenzügen  Meilen 

„  GOterzOgen   „ 

fiberhanpt   ^ 

Anzahl  der  beim  Betriebe  beeehftftigteo 

Personen    Anz. 

daranter  Angestellte  (salaried  staff)  ^ 


1891 

S182 

2182 
31  7G8  617 
14  569 

2  974  421 
1 831 371 
1143060 

1863 


664  i 

I 

84vS8  j 

B2,56  ' 

32,02 
19  037  760 
3802849  , 
1177087  i 
1707884 


1899 

«)  2185 

2  182'. 
33312608 
16  246 
3,r>« 
3  107  29«; 
1914252 
1198014 

61,00 

1423 
877 
646 

89,25 

B4,98 
34,27 

19918916 
4296718 

1189281 
1918065 


3635  767  3  683813 
4  774  654  4  672  283 
8410^1  8866096 


109^ 
1444 


10688 
1602 


*  T)arunter  143  Meilen  Duppelgleise  und  sV>  Heilen  rierglflisige  Strecke. 

*j  Für  die  Betriobsstrecken. 

')  Einschl.  Viel)    in  i-<>0/91  =  Ub^b\  Tonnen,  in  18^1/92  ^  146  230  Tonnen) 
*)  Die  Kosten  der  rMinntagsrabe  ütellten  sich  für  das  Betriebsjahr  1891/93  auf 
7488t  Sr, 
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Es  betrag: 

Anzahl  der  Betriebsmittel: 

Lokomotiven   Stack 

Wagea  für  Personenverkehr    .  .  „ 

„  Güterverkehr ....  „ 
im  PeraoneiiTerkehr  ergab  sieh: 

Zahl  der  Personen  I/n.  Klasse   .  Anz. 

Einnahme  davon   ^ 

Zahl  der  Zeitkarten   Stfick 

Einnahme  davon   9 

Bs  betrog  die  Einnahme: 

für  die  Betriebsmeile  ....  9 

Zupnrieile   d 

im  Vorortverkehr  betrug: 

Zahl  der  beförderten  PeisoiR-nM  .  Anz. 

geleisteten  PersonenTneilen  „ 
<iur('hs('hnittl.  Fahrt  einer  Person  . 

Perboneugekleinnahme   St 

Kinnahme  für  1  PersonenmeiJe    .  d 


«K  J  m  B  i 


1881 


 L 


im 


439 
1023 
9940 

12137068 
915915 
234687 
79188 

581,1 
76^ 

16  934  261 
89  270  546 
5,(;i 
252  274 

0,4» 


489 
1064 
10455 

12663380 
925789 
244280 
82654 

686,8 

76,27 

16  966  850 
92609491 

5,4(; 

261744 
0^68 


Leber  den  Güterverkehr  in  1S9(V91  nnd  1891/92  finden  sich  nach- 
stehende Vergleichszahlen: 


18Ü0/U1 

leoi/ttt 

Gflterverkehr 

Beförderte 

Eimiahne 

1 

BefSrdwte  1  BimiBhine 

Tonnen 

Toniteii  1 

9 

8  8051849 

1797161 

4296  718 

1 91C  1^ 

fftr  die  Betriebsmeile  

823,6 

877,9 

90^  d 

"  i 

98,43  d 

Es  koniinen: 

1140969 

1U07896 

18890» 

1010861 

10078« 

808197 

118809 

849676 

116861 

3M4889 

146890 

990 968 

8999  4S0 

180308 

8689184  ' 

196088 

1)  Mit  gewöliulivheu  Fahrkarten,  Arbeiterkurteu  und  Zeitkartea. 
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Einen  Ueberblick  über  den  (trotz  des  wachsenden  Verkehrs)  in  Folge 
der  Tarifermäfsif^ungen  eingetretenen  Rückgang  des  Durchscbnittserlrages 
für  die  Gütertonnenmeile  bietet  nachstehende  Zusammenstellung  der  bei 
den  verschiedenen  Güterklassen  erzielten  Durchschnittssätze: 


1879 

1888 

189  1 

durch- 

Ertrag 

durch- 

£rtrag 

durch- 

Ertrag 

schniUl. 

vu  die 

SCbBlttl. 

flttr  die 

iclmittL 

fltar  die 

Es  betragen 

Fahrt 

Tonne 

Fahrt  | 

Tonne 

Fahrt 

Ton» 

einer 

nnd 

einer 

und 

einer 

und 

Tonne 

Meile 

Tonne 

Meile 

Tonne 

Meile 

Meilen 

d 

Meilen  t 

d 

Meilen  , 

d 

Ittr  Kohle  und  Sehlefer  .  . 

IM  . 

1,» 

IM  1 

1.» 

17,u 

M 

!• 

Ii» 

97iei 

Ii» 

l.» 

1» 

Ko»  und  Mehl   .  .  . 

9M 

1.« 

117,10  ' 

M 

UM 

M 

n 

Hen,  Stroh  und  Kaff  . 

88,to 

2m 
■"1 

TIM  ! 

M 

1S4,I» 

M 

Wolle  

166,so 

2,81 

227,01 

2,17 

270,8« 

2,if 

»» 

lebendes  Vieh  .... 

134,01 

2,90 

194,30 

2,81 

270,«6 

1,« 

II 

Fzachtgttter  a.  deigl.  . 

8,M 

9M  1 

2.1» 

9M 

M 

Für  das  Jahr  1891  ergab  sich  im  Güterverkehr: 
Anzahl  der  gefahrenen  Gütertonnenmeilen  zu  rund  240,«  Millionen, 
durchschnittliche  Fahrt  für  die  Tonne  zu     .    .   .   55V4  Meilen, 
„  Einnahme  für  die  Tonne  und  Meile     1,63  d« 

In  1891/92  wurden  befördert: 

an  Wollenbaileu    GGl  893  Stück  (gegen  589  545  im  Vorjahre) 


n 

Pferden  . 

13  456 

n 

n 

Vieh  .  . 

.  148953 

w 

w 

Kälbern  . 

.      21 229 

»> 

w 

Schafen  . 

.  3139600 

n 

Schweinen 

83119 

Im  Berichtsjahre  1891/92  wurden  durch  Eiseubahnunfälle  auf  des 
ätaatsbahneu  getödtet  und  verletzt:       '  OotÄdtetJj  Veirletst 

ohne  I    tank       ohne   .  omi 

eigene      eigenM     eigene  ai|t*** 
Sebald  varwimMwl  Sebald  unaMtm 


Reisende  

9 

8 

20 

88 

2 

24 

29 

184 



1    -  , 

7 

7 

zuaammen 

11 

39 

49 

179 

60        L  228 
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Ueber  die  \vl  Staatsbetrieb  befindlichen  Trambahnen  der  Kolonie 
finden  sich  nachstehende  Angaben  &a  1891/92: 

Gesainmtbetriebslftnge   48  Meilen  (77  km) 

Anlagekapital   1099  659 

desgl.      für  1  Bahnmeile   22  909 

Roheinnahme   305090  „ 

ReinertraR:   66499  „ 

Verzinttung  de.s  Aulagekapitals   ö,28  "/•• 

Auf  die  Stadt-  und  VorstadtUnien  entfallen: 

an  Betriebslänge   37  Meilen  (GÜ  km) 

Anlagekapital   932  907  «' 

Reinertrag   60176  „ 

Verzinsung  des  Anlagekapitals     .   .   .  5,54 
Betriebskosten   82,04  „  der  ßoheinnahme. 


»» 


8.  Koloafe  Victoria.^) 

Am  30.  Juni  1892  wareu  2  903  Meilen  (4(371  km)  Eisenbahnen  im 
Betriebe.  Der  Kapitalaufwand  für  Eiseiitnitmbauten  stellte  sich  für  da*« 
Berichtsjahr  1891/92  auf  37  085  309  ^r,  wovon  37  048  309  sr  auf  die  im 
Betriebe  befindlirlien  Strecken  entfielen.  Das  Anlagekapital  verzinste  sich 
in  1891  92  mit  2,58%  (gegen  2,70%  ini  Vorjahre).  Eröffnet  wurden  im 
Berii  ht.sjahre  überhaupt  140  Meilen,  davon  104'/}  Mellen  bis  Jahres- 
schluJs  1891.») 

Die  Halincii  haben  durchgehend  5 '  3  '  engl.  Spurweite. 

Nachstehende  üebersicht  bietet  einen  Vergleich  der  Haaptbetriebs- 
ergebnisse  für  1891y92  gegenüber  1890/91: 


Bs  betrugen: 

Bahntenge.   Mailen 

Mittlere  BetriebelSoge   » 

Yerweiidetee  Bankapital:*) 

flberhanpt    sr 

Ar  1  Babnmeile   . 


BO.  J  a  n  i 


1891 

S768 
2660  V* 

86941626 
18168 


2908 
2829V4 

87066808 
12776 


>)  Vietorim  Bailwajs.  Beport  of  the  7ietoiiaa  Bailwsj  OonunianoBfln  for  the 

yme  ending  30.  Jane  1892.   Melbonrne  1898. 

1)  Hiemach  betmg  die  Betriebs! äuge  der  Staatibahncn  am  31.  Deiember  1880  = 
irfl86  Meilen  A'625km),  am  31.  Dezember  1891  =  2  798V3  Meilen  (4601  km). 

S)  Für  die  im  Betriebe  und  Bau  be&ndlichen  Sirecken.  Auf  die  Betriebs- 
■treekea  aUeia  konnai  in  1800,91  s  86518871  F  aad  ia  1891/W  =  87018808  4r. 
ArohiT  Ar  BiMniMihiiwvMiB. 
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$0.  J  Q  B  i 

£8  betamgen: 

1891  1 

1888 

1 

1 

3298567 

2dlOo45 

2  l9olo9 

967  9S2 

966968 

Verh&ltnifs  von   

Yerziiimiiig  des  Bankapitals: 

i 
1 

2,7«  1 

7 

■ 

n 

2,58 

Von  der  Einnahme  entfallen: 

1 

1706  8(B 

1  450807 

1591764 

1644314 

AnzaU  der  beförderten  Personen  .  . 

Anz. 

71970885 

69546921 

^      ^         ^       Güter  0*  •  Tonnen 

4425609 

3654967 

Anz. 

12  24-9  747 

1 1  807  677 

Durchschnittlich  für  1  fietriebsmefle: 

9 

Ol« 

» 

&7B 

388 

Durchschnittlich  für  1  Zugmeile: 

(] 

d4,63 

fi 

40,2/ 

fi 

19,S6 

19,46 

Betriebsmittel  (im  Betriebe):*) 

Stück 

455 

462 

• 

1065 

1U4 

8085 

8179 

1) 

487 

463 

Die  Ausgaben  vertheUen  sich,  wie  folgt,  auf  die  einzelnen  l^eart- 
zweige: 


>)  Kintohl.  Vieh,  fttr  1880/81  =  918646  ton»  und  für  1891*88  =  888888  toni. 

Anfserdem  nodi  im  Ban  1891/98:  46  Lokumotiven, 

()  Personenwagen 
439  Guterwagen. 


I 
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Es  koiumeu: 

auf  BahnQntf'ihaltung  . 

Lokomntivdifnst 

„  Wa gen  u n  terhaJtimg 

,  Kntschädi^Qgeo  (com- 
pensation)  .... 

,   Verkehrsdienst  .  . 
,  AJlgemeiokcMBten 


1890/91 


überhaupt 


fttr  die 
Zngmeile 

d. 

m  ProE. 

der 
Siauikine 

•/o 

fBr  die 
Zagmeile 

in  Pros. 

der 
Eianahme 

% 

8,89 
16,07 
3,61 

'r  ■  ^ 

\  12,99 
24,86 
13,88  i 

1     8,»  ; 

3.M  ! 

13,82 
82,66 
3.98 

(Ms 

16^ 
1,78 

i       0,87  i 
34,88  i 
2,76 

0,81  ' 
16,00  ; 
2,16  ) 

01,88 
26,u 
8,42 

46,27 

70,06 

43,46  1 

69,08 

Der  Ausfall  in  dea  ESnnahmen  wird  eineraeits  der  »ehr  gedruckten 
Geschäftslage  und  andrerseits  dem  Umatande  zngeaehriebeD,  dafe  mehrere 
in  den  letzten  Jahreo  gebaute  Linien  die  Betriebskosten  nicht  deckten. 
Sowohl  im  Personen-  als  im  Güterverkehr  hat  eine  nicht  nnbedentende 
Abnahme  statt^efundeo,  jedoch  Ist  bei  letzterem  durch  Erhöhung  der  Fracht- 
afiftze  der  Ausfall  ausgeglichen. 

Ueber  die  EisenbahnnnfiLUe  in  1891/92  und  1880/91  finden  sich  nach- 
stehende statistische  Zahlen: 


Durch  Eisenbahnunftlle  wurden: 

a)  Reisende: 

ohne  eigenes  Verschulden  .  .  .  . 
durch  eigene  Schuld  

b)  Bahnbedienstete: 

ohne  eigenes  Verschulden  .... 
durch  dgene  Schuld  

c)  Sonstige  Personen: 

bei  Wegelibergängen  

beim  unbefugten  üebersclireiten  der 
Gleise  .... 

•••••• 

aus  sonstigen  Ursachen  .... 

fiberhaupt 


1890/91 


1891/92 


getodtet 1 

Terletst 

,  A 

getödtet 

verletst 

8 

1 

19 
82 

1 
5 

37 
86 

1 

7  : 

14  ! 

60 
138 

1 

14 

63 
115 

I 

9  i 

3  ! 

3 

7 

37 
2 

 L 

8 
37 

21 

1  ' 

13 
21 

72  ' 

345 

\  52 

342 

417 


3^4 


28« 
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Die  Hauptbetrieb^ergehnisse  der  Bahnen  Viktoria's  in  den 
letzten  20  Jahren  waren  folgende: 


1871/79  1 

1876/76 

1880/61 

1 

1886/86  . 

168091 

Balinl&iige  Meilen 

318 

690 

1 1?^ 

1743 

2  7t>3 

Mittlere  ßetriebslftnge  .  „ 

267 

606 

1  194 

I  691 

2  650  "2 

Anlagekapital  9^ 

10  084  772 

18  289  405 

18  041  295 

24  357  814 

36  341  626 

für  die  BahDmeilß     .   .  „ 

32060, 

21854 

15047 

13  975 

13  153 

Ii  7» 

Betriebttmittel: 

1 

1 

P«noii«imglok«motiT«n  Stttek 

U 

58 

119 

168 

910  m 

GttemiglokomoliTen   .  « 

41 

88 

781 

179 

9» 

m 

Penonenwegen  ....  « 

144 

871 

758 

1066 

IIU 

Güter-  u.  «onstipe  Wagen  „ 

1449 

1980 

3185. 

4  883 

8  035 

SRI 

(lepftckwagen  u.  dergl.  .  „ 

115 

149 

226 

289 

437 

Beförderte  PerBonen  .  .  Anzahl 

1606  671 

2978189 

15  999  459 

42  511014 

71970885  69U69tD 

fwiltpr  ^Ainfti'hliAfalieh 

Tieh)  ToueB 

489196 

898800 

1808915 

4»  WWW  ••«F 

9TM085 

4496808 

%mm 

AkilnlafeAte  ZnamAileii     .   .  Aii«, 

IBittlhAlifliAlli  * 

1 171484 

9980089 

4180900 

79B63II8 

19919747 

AUUIMUBW. 

AHA       Ami\Yft AniT Ol*  1/ aIiv  flP 
mUm  X  ci nOucii  *  crKtsnx  «    .  9 

^0O  Oll 

OOO  ZSn 

D  /  4 

1  187  648 

1  706  B03 

p   Güterverkehr  ... 

40U  yoi 

Hlb027 

1 141  57S 

1  591  764 

oo7  092 

yy4  7o7 

1 492917 

2  329  126  . 

3  298567 

nnreluoiuiitti.  nir  oie  jsetneM* 

BOOS 

18D0 

1877 

ISIlD 

uurcuBcumvHnai  siv  luo  auk* 

lueile   d 

180i4i 

lOiiTl 

77/» 

64,0» 

91»li 

4yy  4Vi 

814075 

1310588 

9310645 

diruMlutitii.  for  oie  Mtneet' 

IfWf 

oni 

Vom 

776 

899 

m 

aurchschnitUMll  Iw  «10  ^ng- 

nipilp     •  d 

57,33 

52,  i7 

44,60 

43,M 

4o^ 

UM 

in  Proz.  der  Einnahme  .  % 

50,10 

54,&3 

56,M 

70,0» 

Reinertra&r: 

m0 

867 888 

485880 

878849 

1018689 

967889 

dnrebsoluiittl.  flbr  die  Betriebs- 

nipile  ST 

1840 

816 

689 

808 

878 

durchschnittlich  tlir  die  Zog- 

1 

- 

78,u 

1  69iW 

87,1» 

38,» 

19,» 

in  Pros,  dei  Anlagekapitdi  % 

8,w 

1  8.» 

1 

8,14 

4.» 

%n 

8^ 

Et  kommen  von  den  Anageben 

i 

(in  Proi.  der  Einnehmen); 

ISJ» 

enf  ßahnverwalteng  .  .  } 

10,s& 

12,94 

18,u 

'  11,M 

'  12,» 

15,44 

17,SJ 

17,»4 

i  94,M> 

17,38 

19,7» 

!  22,n 

i  24,M 

1  29,« 

AP 

„  Allgemeinkosten .  .  „ 

2,30 

i  2^10 

I  1,S6 

9,» 

1  9,1» 
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8.  Kolonie  Qaeenniand.O 

Die  Lftnge  der  im  Betrieb  befindHehen  Staatobalmstreekeii  betrog  am 
80.  Juni  1892  einscUiefslieli  der  im  Laufe  des  Jahres  1891/93  nea  eröff- 
neten Linien  (125  Heilen)  rand  3820  Meilen  =  3788  km*). 

Das  für  Eisenbahnbanten  bewilligte  Kapital  beträgt,  wie  im  Voi^ 
jähr,  18884153  9,  wovon  18016851  sr  anf  die  Betriebsstreclcen  entfallen. 


Nachstehend  .sind  für  die  beiden  letzten  Betriebsjahre  die  Haupt 
betriebsergebnisse  zusammengestellt : 


80.  Jon! 

1881  1 

Betriebslänge: 

! 

am  Jahre88chlafs  (30.  Juui^  , 

.  Meilen 

2  195  .  . 

2  320 

2141  j 

2298 

Yerwendetes  Bankapital*): 

1 

16067940 

16700661 

6880*) 

6917 

KiiuuüiiDien: 

im  Personenverkehr    .  .  . 

*  •  II 

887872 

858611 

571482 

699  985 

906704 

1068686 

424 

i  466 

Ausgaben: 

überhaupt   

646597 

689502 

in  Prozenten  der  Einnahme . 

.  .  pCt. 

71,06 

60,76 

anf  1  Betriebsmeile    .  .  . 

.  801 

278 

.  .  d 

41 

88»/4 

^)  Qneenslaiid  Bailwajt.  Bepert  of  tbe  <2aetn>la&d  Bailwdjr  ComraiMioaen  for 
cke  jear  ended  on  the  30.  Jone  IM  (Mit  Uebeniehtsluirfee.)  Brisbane  1809. 

Am  81.  Dezember  1891  stellte  sich  die  Länf^e  des  StaatabahnnetMt  Mlf 
SW)8  Meilen  =  3  706  km.    Die  Bahnen  haben  durchweg  S' 6"  Spurweite.) 

>)  Davon  entfallen  auf  die  Betriebes  trecken: 

in  1890/91  -  16  IUI  617  Ä* 

n  1891/82  =  1604«i<961  „ 
«}  Nensre  Aagebe. 
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£a  betragen: 

Sa  Jaai 

1881 

ISN 

Bdnertrag: 

1 

überhaupt  .   

.  SS 

413  034 

für  1  Bt'tricbsiiieilo  .... 

„  1  Zue:meile  

d 

in  Prozeuten  des  Baukapitaln  . 

.  pCt 

1  71 
1,74 

Beförderte  Personen^)  

2780860 

2370219 

„  Gatertooneii  

.  t 

880973 

768527 

Geleistete  Zngmeilen  

8770977 

8966190 

BetriebBinilte]: 

.  StCiC. 

239 

255 

Personenwagen 

307 

315 

Güterwagen  

3  BIO 

3708 

7b 

77 

Der  OesaBimtwerth  des  von  England  eingeflUirten  fietriebsmaterials 
(einscIiL  Fnusht-  nnd  Yersichernngskosten)  bezifferte  sieb 

in  1890/91  anf  165778      darunter  94486  «  Ar  Stahlscbienen, 
„  1891/92  „    80463  „       „      67066  „  „ 


4.  Kolonie  SftdanetmUen.«) 

Das  Staats  bahnnetz  dieser  Kolonie  nm&lste  am  80.  Jnni  1892  über- 
haupt 16e0>/,  MeUen  (2672  km},*)  von  denen  487Vt  Meflen  (785  km)  die 
Breitspur  von  6'  8"  (1,6  m)  und  1173  Heilen  (1887  km)  die  Sehmalapnr 
von  8*  6"  (1,067  m)  hatten. 

>)  Ohne  Zeitkartealnhaber.  Fflr  1890^1  =  18668. 

„  1861/88  =  16760. 

^  Snnth  Anstraiia.  Annnal  Report  of  the  South  AuBtralian  Railway  Commissionen 
for  the  jear  1891/92.  Adelaide  1892.  Mit  Uebersichtskarte  und  bildlichen  Dar- 
BtelloDgen  der  Bahnlängen,  Verkehrs-  und  Betriebsergebnisse  für  1854  bis  äO.  Juni 
1882,  sowie  der  Unterhaltungskosten  für  Breit-  und  Schmalspurbahnen. 

*)  Ohne  die  im  nStdliohen  Tenitoriun  der  Keloaie  belegene  MB  Kellea  (9861») 
luge  tchnudgpiurige  Pelmenton-Pine  OreeU&üe. 

EinachlieTUieh  .dieser  Sehmeleporbehn  und  einer  l&it  MeUen  langen  Privat- 
bahn  (Breitspur)  utnfarste  das  Eisenbahnnetz  der  Kolonie  am  SO.  Jnni  1892  (nach  der 
Uebcrsir  htskarte)  überhaupt  1828  Meilen  (2933  km),  wovon  5CV4  Meilen  Breitspur  nnd 
1819  Meilen  Schmalspur  hatten.  Am  31-  Dezember  1890  stellte  sich  das  Gesammt- 
netz  anf  1774  Meilen  (2854  km),  darunter  1611'/^  Meilen  (2698  kmj  StaaUbahn.  Am 
81.  Deiember  1891  betrag  des  Staatebahnnetz  iü607>  MeUen. 
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Im  Bau  befinden  sich  noch  57»  Meilen  mit  3'  6"  Spurweite.  Der 
Betrag  der  für  Eisenbahnzwecke  erhobenen  Anleihen  (ohne  die  Piihnerston- 
Fine  '  Veeklinie)  bezifferte  sich  auf  12  932  690  ^.  Die  Aulagekosten  der 
im  Betriebe  stehenden  Linien  betrugen  am  30.  Juni  18^*2  überhaapt 
U  714  434     oder  für  die  Meile  7054  ST,  (rund  27  700  m  für  1  km). 

Das  ßaukapitai  verziofite  sich  in  1891/92  mit  4,78  (gegen  5,88  % 
im  Vorjahre). 

In  der  nachstehenden  Uebersicht  sind  die  Hauptbetriebsergebnisse 
fir  lädü^l  und  1891/92  znsammeiigestellt 

I" 


Bs  betragen:*) 

Bdialioge   Meflen 

IGtthre  Betriebslänge   ^ 

Verwendetes  Baukapital: 

überhaupt    Sf 

fiir  1  Meile   ^ 

Gesifflmteiiuiahme   „ 

Ausgabe    .....       ...  ^ 

UeberschaCs   « 

Veiziiisiuig  des  Baukapitals 


imi^i    :  i8»i/n 

.•AM   ~  r  ^11  i~     T     1  1 —  I  ■ 

( 

1666  •*)  1660/, 

1637»/|,  16627, 


Mrderte  Personen  Anz.  I 

,      Gfiter*)  (frachtxablende)  Tonnen 

Dirchschnittliche  Fahrt: 


11 398  839 
6  fti2 
1  223  999 
617  179 
606820 

6,89 
50,42 
5296991 
1 174 114 


i 


«)11  714  4:M 
7054 
1  213  290 
652  941 
560349 
4,78 
68,82 
6744487 
1104122 


II 


einer  Person  

.   .  Meilen 

14,04 

13,52 

87,68 

101,58 

Dorcbschnittäbetrag: 

ftr  1  Person  u.  Meile    .   .  . 

d 

0,87 

0,S3 

„  1  Gfitertonne  n.  Melle  . 

■ 

'  *      »  1 

1,M 

3769225 

417B286 

Alf  1  Zngmeile  kommen: 

77,84 

69,68 

•  A 

89,80 

87,60 

88,64 

82,18 

1)  OkM  die  Palaenton-Piae  CMakliaie,  IBr  wtlehe  die  Aagabea  8. 188  folgen. 

*)  Diese  VerringeruDg  gegen  das  Vorjahr  iatdarcb  Au8»cheidang  einer  5V!l  Keilen 
lüftu,  neben  der  Eisenbahn  herlaufenden  Strafsenbahu  aus  dem  Verkehr  heryorjareriife«. 

')  Aafserdem  wurden  an  Vieh,  Pferden  and  äohafen  befördert:  in  1880/91  = 
ttSIB  Stttck,  in  1881/92  657  544  Stttok. 
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■  Durcimchnittlich  entfallen  auf  die  Be- 
triebsineiJe: 

au  Einnahme  

,  Ausgabe  

9  UeberschuDs  

JBiiinahme  im  Personenverkehr: 

fiberhuipt  

itlr  1  Betriebsmefle  

für  1  Zngmdle  

Rinnahme  im  Gftterrerkehr: 

therhanpt  

fBr  1  Bekriebsmeile  ..... 

für  1  Zngmeile  

Betriebsmittel: 

Lokomotiven  , 

Personenwagen  

Güterwagen  

Von  den  BetriebsansKaben  entfielen  in  1891/92  (18B(V91)*): 


Betrieb»aag  g  a  b  eji 


inProzentenl  or  i  ^ 
Binnlhine  ZugmeÜe 

fBr  1  engl 

Betriebs- 
meüe 

1,57 
(1,59) 

1,09 
1  (1,84) 

12 
(1*2) 

13,18 

(12,11) 

9,18 
,  (9,44) 

96 
(91) 

1 

20,13 
(iy,68) 

13,62 
.  (15,34) 

147 
(147) 

„  Wageuunterhaltoog 

3,74 
(3,36) 

2,61 
,  (2,02) 

27 
(25) 

1  15,20 
(13,68) 

Itco 

(10,66) 

III 

(102) 

aberhaapt 

53,S2 
1  (50,48) 

37,50 
i  (39,30) 

393 
.  (377) 

1)  Die  Kl&mmerzahlen  bezieben  sich  auf  das  Jahr  189U  91. 
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1891/n 


n 

d 

»  . 

1,  Ii 
d 

Stück! 

i 

»  I 


747 
377 
370 

841267 


65,86 

882782 
689 
92,68 

216 
325 
5383 


780 

m 

897 

849421 
210 
62,66 

868889 
620 
80^ 

241 

5691 
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Durch  BahnnnMe  nnd  im  Berichtojahre  15  Personen  getOdtet  und 
41  Personen  verletzt  (gegen  9  und  23  im  Vorjahre). 

üeber  die  Palmerston-Pine  Creekbahn  finden  sieh  fftr  1891/92 
(gegen  1880/91)  nachstehende  Angaben: 


Betriebsl&nge  .  .  .  • .  .  . 
Anlagekapital  

durchschnitt!,  für  1  MoUe 
Betriebsmittel:  LokomotiTen 

Personenwagen  .... 

Güterwagen  

Beförderte  Gftter  und  Vieh  . 

y,       Personen  .... 
Gesammteinnahine : 

ans  Personenverkehr  .  . 
„  Güterverkehr  .   .  , 

überhaupt    .    .  . 
für  1  Betrii'hsmeile  . 
Geleistete  Zu^meilen   .    .  . 
Einnahme  für  1  Zagmeile 

Betriebsausgaben : 

überhaupt   

in  Prozenten  der  Kinnahme 
für  1  Znji^eile  .... 
„   1  Betriebsraeile    .  . 
Ceberschufs: 
überhaupt 


in  Prozenten  des  Baukapitals 


MeUen 


Stock 


» 


t 

Anz. 


im/n 


7t 


Meilen  \ 
d 


0 

d 
9 


7. 


146V, 
1145540 
7848 

•6 

7 

IM 
2461 
4515 

4  9()8 
10  342 
16310 
105 

81 470 

116,7» 

I 

13  910  I 
90,86 
10(>,06 

95 

1400 
0,12 


145V, 
1154064 
7996 

6 

7 

134 
2611 
4541 


10733 
15281 

106 

31099 
117,46 

11665 

76,64 

90,02 
80 

3  TmI) 

0,31 


6.  Kolonie  WsstustnüieB.*) 

Am  81.  Dezember  1890  waran  wie  im  Vorjahre  188  Meilen  (302  km) 
Staats  eisenbahnen  im  Betriebe,  die  jedoch,  trotz  znnehmenden  Verkehrs, 
ein  ungünstiges  iimmiielles  ErgebniTs  aufweisen,  da  die  Ausgaben  durch- 
gehend noch  sowohl  beim  Östlichen,  wie  beim  nördlichen  Bahnnetze  die 
Einnahmen  übersteigen. 

Einen  üeberblick  Uber  die  Hauptergebnisse  des  Gesammt- 
Staatsbahnnetzes  in  1880  (gegenüber  1889)  bietet  die  nachstehende 
Znsammenstellnng: 


Western  Anstraliii.  Report  of  tbe  werking  of  the  (lovernmeut  Raihvay, 
dorin^  the  year  1880  by  tbe  Geaeral  Jfaiiagtr  aad  Eagineer  of  ezisting  Uaes. 
Perth  im. 
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Es  betrugen: 

188B     1  \m 

Gesammtnetz 

der  Staatseisenbahnen 

188 

1  188 

Bankoflteii  (der  Betriebsstrecken): 

1 

822943 

1  8229^ 

4377 

4377 

Gesammteinnahine : 

1 

1 

18722 

19  664 

21771 

25  448 

40  493 

46112 

215 

240 

„  1  Zugmeile  

.  .  d 

r 

.  27,76 

Ausgaben: 

48030 

61639^ 

966 

275 

1  Zngm^ie  

.  .  d 

30,1*) 

SM») 

Beförderte  Personen  

.   .  Anz. 

130513 

251898 

„  Güter  

.   .  t 

48137 

60692 

383000 

390025 

Betriebsmittel : 

.  ,  Stack 

22 

22 

31  1 

30 

6&ter-  and  sonstige  Wagen  .  . 

281 

283 

Die  Ergebnisse  des  Betriebes  der  in  Privatbesitz  befindJicbeo 
243  Meilen  (391  km)  langen  Grolsen  Südbahn  (von  Beverley  nach  Albany 
mit  3'  6"  Spurweite)  sind  dagegen  soMedenstellend. 

')  Die  8  Meilen  Imge  PüBtdeMin  Boebonie— Coueck  ist  suliier  fietnehfe 
gelassen. 

3>  Einschl.  Eilgut  (parcels). 

•'')  Nach  anderer  Augahe  51  371  5^.    Die  Verschiedenheit  ist  darauf  zurückzu- 
führen, dafs  für  das  nördliche  Bahnnetz  die  Betriebskosten  (auf  S.  5J  zu  5  315  i 
(d.  h.  ohne  Allgemeinkosten),  dagegen  auf  S.  21  su  b.'^Öä  Sf  (d.  h.  mit  Allgemein- 
kosten)  angegeben  sind. 

♦'l  Nach  anderer  Angabe  34,h  5f. 

*)  Nach  anderer  Angabe  3t»,oi  ^ 
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6.  Koloue  Taamani«!!.') 

Die  Lfloge  der  im  Betriebe  befindlichen  Staatobabnen  betrag  am 
81.  Deiember  1891  =  STe*/«*)  Meilen  oder  606  km.  Einschl.  der  48  Meilen 
(77  km)  langen  Privalbahn')  (Emn  Bai  —  Monnt  Biachoff  Railway)  nm- 
ftbte  das  taamaniache  Eisenbahnnetz  am  JahressehlnTs  1891  =  424'/«  Meilen 
oder  683  km.  Die  Spurweite  der  tasmanischen  Bahnen  betrftgt  8'  6". 

Nachstehend  sind  die  Uauptbetriebsergebnisse  der  tasma- 
nischen Staatsbahnen  für  1890  und  1891  zusammoriffpst«^!!!. 


1  -«un 

Es  batragea: 

(;i;it'--l):ib!nii't'Z) 

BahnläDiii'  funi  31.  DezembAr^ 

JUvAAvU 

XJKJ\J    f  A 

376*/. 

Mittlere  Betriebsläuge   ...       .  . 

260.38 

868,70 

Baukosten  Tder  Batriebsatreck.an')' 

i/v/ftj    i  UV  K    4#wa  a varow»  %9vB»vaia  J  • 

ArnAr  n  n  n 

1» 

o  Ali? 

» 

lUbSSi» 

davon  im  Personenverkehr  .  .  . 

OS  ISD 

92909 

«'AI  OiJw 

1» 

86290 

147944 

2001^ 

21106 

Verh&ltnils  von   

EiDnahme 

/o 

81,16 

87,61 

Yerzinsung  des  Baokapitab  .   .  .  . 

0^ 

0,68 

Anz. 

464064 

725724 

Dnrehaehnittl.  Fahrt  einer  Person  . 

Meilen 

21^ 

22,56 

„        Ertrag  für  1  Person 

d 

37^ 

30,60 

n    ^        M     »        t>  nnd 

I4it 

1,86 

t 

141827 

161141 

Dnrehaehnittl.  Fahrt  einer  GQtertonne  Meilen 

38«48 

48^68 

„         Ertrag  fttr  1  Gittert .  . 

d 

68,88 

82,86 

n             n         1  t  u.  Meile 

» 

1^ 

'  1,TO 

1 

<)  TasBtaisa.  Govammeat  Bailwi^t.  Beport  jfor  1891.  Hobait  1888. 

*i  Davoa  eatldlsa  198  Mdlea  anf  4ie  (an  1.  Oktober  1890>  aas  Privatbaaita 
ia  die  Hände  der  Begieroag  8bergegaag«ne  Taamaniaa  Maia  Liae  Ballwaj  (Laaa- 
eeaton-Hobart). 

s)  Bericht  dehe  am  SeUoili. 
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£b  betrigea: 

1800  IWl 
(taamanisches  Staatsbahnneu) 

Geleistete  Zugmeilen  (durchschnittlich)  Meilen 

552  689 

1 

1      \m  694 

desgl.  für  l  Betriebsmelle    .  . 

2208 

1        2  4t;4 

Geleistete  Lokoniotivmeilen    .   ,  . 

w 

672389 

1110652 

Durchschnittseinnahme : 

425,66 

458,50 

40»18 

44^ 

Betaiebsaasgaben : 

sr 

844y66 

4Q1,» 

.  d 

87,44 

99,07 

Betriebsmittel: 

52 

Personenwagen  

»» 

135 

147 

Güter-  und  sonstige  Wagen.  . 

»» 

864 

931 

Von  Interesse  ist  es,  die  Frachtsätze  für  Getreideverkehr  der 
Kolonie  Tasmanien  mit  denen  der  Kolonien  Südaastralien  und  Neuseeland 
zu  vergleichen,  deren  Bahnnetze  auch  Schmalspar  haben  und  grolee  Ge- 

trcidedistrikte  durchschneiden : 


SttdMstnlieD 

1  NeoteelaDd 

1  Taanaaiea 

Es  betrug: 

Frachtsata  für  die  Tonne 

.  ! 

.1 

d. 

auf  25  engl.  Meilen  .  . 

4 

2 

5 

4 

3 

6 

r  60 

n 

7 

4 

8 

8 

5 

6 

-  76 

m 

«        •  • 

9 

5 

10 

7 

7 

6 

.  HO 

1» 

1»        •  • 

11 

6 

u 

7 

9 

4 

II 

f»       •  • 

13 

0 

19 

8 

10 

8 

r,  160 

n 

w       •  • 

14 

7 

IS 

8 

19  i 

0 

f,  175 

n 

»       •  • 

16 

9 

14 

6 

18  . 

8 

•  900 

« 

17 

9 

15 

7 

14  I 

1 

6 

Die  Fraehtsätze  Tasmanieiia  sohlieben  «ch  denen  der  Kolonie 
Viktoria  an. 

Die  einzige  jetzt  in  Tasmanien  noch  in  Privatbesitz  l)efiud!i(-he 
Eisenbahnlinie  ¥on  £ma  Bay  nach  Moont  Bischoff  (48  Meilen)  war  ur- 
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sprünglich  eine  Pferdebahn  mit  3'  5"  Spurweite,  die  später  in  eine  Eiaeii- 
bäbn  mit  3'  6"  Spur  umgewandelt  wurde. 

üeber  Anlagekogten  und  Betriebsergebnisse  der  Jahre  18a&--X890 
•indet  sich  nachstehende  TJeberaicht: 


St  betragen: 

«MM 

IBBf 

leoB 

IBOV 

1581» 

ins» 

ins» 

1871»  1 

1»900 

denn  Arl  HeUe.  .  .  . 

81» 

81» 

81» 

8800  i 

8897 

Beförderte  Penonen  .  .  .  . 

Ans. 

80»  ' 

89M 

7»1 

09»  1 

88^ 

Fährgeld  für  die  Person  durch- 

1 

flL  d. 

9.4 

7.  7 

7  9 

6  3 

6.  D 

t 

4t>94 

4842 

4  561 

4  462 

4  683 

])uehediii.FvMht  1  die  ToiuM  Hr  eil.  d. 

S.17.1^ 

8.14.11 

9  18.  8 

8.16.10 

9.19.  8 

Ans. 

»868 

818» 

»9M 

»7» 

»748 

170» 

17  »0 

17  487 

160» 

16878 

7966 

8697 

10913 

127B3 

16  147 

9106 

8708 

6674 

4188  . 

1536 

.  % 

8,91 

4,» 

8^ 

O^t 

Anf  die  Zegoielle  lumuneii: 

au  Koheinnahme  .  .  .  . 

•h.  d. 

10.8 

10.10 

10.  8 

10.  0 

9.  4 

m 

4.9 

8.  4 

8.  7 

7.  7 

8  6 

m 

8.8 

6.  8 

8.11 

9.  6 

1 

0.10 

Betriebimittel: 

1 

1 

1 
1 

Stttok 

8 

8 

8 

97 

87 

88 

86 

1 

Aus  diesen  Ergebnissen  ist  zu  ersehen,  dafo  der  Üebergang  von  dem 
Fferdebahnbetrieb  zum  Dampfbetrieb  den  Reinertrag  erheblich  geschmälert 
hat.  Der  bedeutende  Niedergang  in  1890  dürfte  anscheinend  hauptsächlich 
durch  die  damals  in  Folge  der  ArbeiteraoaatAnde  geltenden  aniaergewOhn- 
Heh  hohen  Kohlenpreiee  zu  erklären  sein. 

Die  Reinohmahme  ateht  der  der  Staateeiaenbahnen  sehr  erheblich 
■ach,  obwohl  die  Fraehtsätie  TorfaSltiülamilsig  höher  sind. 

Die  Verzinsimg  des  Anlagekapitals  ist  hingegen  immer  noch  hdher, 
ala  bei  den  Staatsbahnen,  was  durch  die  um  mehr  als  die  Hälfte  geringeren 
Aalagekosten  zn  erklftren  ist. 
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7.  Kolonie  Nenseeland. 

Im  Jahr  18^1/92')  hatte  das  nenseel&ndische  Staatsbatmnetz')  nach- 
steheDde  Betriebsergebnisse  anfenweiflen: 


i! 


81.  Mirs 


1891 


Es  betrug: 

Betriebslänge  der  Staatsbahiien   Heilen  (km) 

Mittlere  Betriel)släiige  Meilen 

Verwendetes  Baakapital  ^  9 

Gesammteinnahme  

Ausgabe  

Ueberaebnfs  


-  T  — 

1 842  (2  964).  1869')  (3007) 
—  1867 


Ausgrabe 
Einnahme 


.  pGt. 


»» 


VerbältniTs  von 

Venmsong  des  Baakapitals. 

Anf  die  Betriebsmeile  kommeo: 

an  Einnahme  Sg 

Ausgabe  ....... 

Auf  die  Zugmeile  euUalieo: 

an  Einnahme  d 

„  Aasgabe  ^ 

Einnahme  aas  dem  Personenverkehr    .  sg 

M       „    „   Güterverkehr.  .  .  „ 
Beft^rderto  Personen*)  Anz. 

„       Guter  Tonnen 

Geleistete  Zugmeilen  


14278686 
1121701 
700708 
^998 

62,47 

614,78 
384,04 

98,00 
68,00 
382690 
729111 
3488629 
2086010 
2894776 


Davon  in  Personen-  und  gemischten  Zügeu  |   2  529  539 


14666691 
1 116431 
706617 
406914 

63,34 

2,79 

597,88 
887,70 

89,75 

66,» 
406412 
709019 
8666761 
2066791 
3010489 
2696  314 


New  Zenlnad  188S.  Annaal  Report  on  the  Workiug  of  Bniiwaya  bj  tht 
New  Zeelnad  Bnilway  Commiesionen.  Wdlingfeoa  1888^  (Mit  Uebeniehtekart«  ui 
bUdlidier  Skisse. 

Ohne  die  84  Meilen  lange  Privatbnba  WelliagtOB-Vianwatn,  Ar  welehe  die 

Vergleichszahleii  am  Schiasse  folgen. 

•'')  Nach  anderer  Angabe  1  870_\  Mt  ileii.  Am  31.  Dezenibor  1890  betrug  d« 
Staatsbahnnetz  1  823  Meilen  (2  934  kra),  dagegen  am  31.  Dezember  1891  18704  Meilen 
(8010  km).  Einschliefslich  der  Privatbahnen  nmfafBte  das  nenaeeländieche  SiM- 
bahuieU  am  81.  Desember  1801  nmd  8410  km. 

*)  Für  die  Betriebeetreekeii.  SiiiieliL  der  Kotten  für  die  Buetreeken  beiiArt 
eieh  der  Bananfwand  ftlr  1891/92  auf  15407788  ^ 

*)  Nach  anderer  Angabe  2.9:.  %. 

Anfserdem  sind  an  Zeitkarten  ausgegeben  für  1891/92  =  10841  Stück.  ^ 
1880/91  =  18881  Stück. 
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81.  Hin 

Zahl  der  BetriehRmittpl* 

Lokomotiven       .  Stok 

1801 

1882 

266 

Personenwafiren . 

OUl 

4yu 

Güterwagen                      ,   .  ,  „ 

O  1  Ol 

8257 

Von  den  beförderten  (rütem  entfSülAii* 

ftnf  Kohlen  ^minAralft^  TAnnan 

QOO  /"VTA 

0*70  cno 
ö7o  OVO 

*,  Gretreide 

Frachtfinit  Tceoeral  mBrchandiafl') 

385019 

379766 

168077 

170620 

73660 

87834 

87701 

85888 

„  Vieh  (Binder,  Sdiafef  Schwane)  Stck. 

1348864 

1163601 

Die  Betriebsergebuisse  der  schmalspurigen  (84  Meilen  =  135  km 
langen)  Privatbahn  W eWington-Manawatu  waren  nach  dem  Jahres- 
berichte für  1881/920  (gegenüber  1890/91)  folgende: 


1880/91 

1881/98 

Es  betrag: 

71814 
25840  , 

82872 

38745 

46974 

49  627 

VerhÄltnÜB  von  iH!.«^ *      .  . 

.   .  pOt 

35^ 

39,7 

Geleistete  Zngmeilen  

133666 

138486 

Auf  die  Zngmmle  kommen: 

an  Sinnahme  

198,75 

148,75 

46,34 

66,78 

„  Ueberschufs  

» 

82.41 

86,03 

Einnahme  im  Personenverkehr  . 

33  734 

42486 

„            Güterverkehr   .  . 

■  •  >» 

36  927 

38660 

Befördert  wurden: 

an  Personen  

198  697 

mit  Zeitkarten  

230 

260 

an  Wolle  

9343 

12259 

'  Annual  Report  of  the  Wellington  and  Manawatu  R;ülwiiy  Company  Limited 
April  6it»  1892.  Wellington,  N.  Z.  1882.  Mit  IJebersichtskartp  und  bildlichen  Dwr- 
•tellnngen.  iFortMUung:  de«  Texte«  auf  Beito  364.» 
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Vergleichende  Uebersicht  der  Hauptbetriebeergebniese  der  austrtiise 


0«g«Bttftiid 

80.0. 1892 

lim  Im.  1. 

90. 6. 188fi 

2  185 

89(J8 

(km) 

(3  616) 

(4  671 

8889^/« 

Aalagekapital: 

1 

SBSifidoe 

870868091) 

16  M6 

18776 

8866086 

1  11807677 

«  AVf  SVD 

•  MW  Im* 

14S8 

1091 

88,15 

6Bjn 

RAtriAhAAiiAffftbAn 

1  Ql  J  OKU 

SS  lo<^  1!» 

877 

756 

1 198  044 

8669» 

546 

388 

j 

34,87 

IM 

Verhältnir.  von  ^Biiu^e  

61,60 

3,» 

1» 

19918916 

69616881 

4296713 

3664967 

Betriebsmittel: 

462 

1064 

1114 

10455 

8648 

Durchschnittsertrusf : 

1,6S 

>)  Davon  entfallen  37  048  309  St  auf  die  Betriebsstrecken. 
^  Ohne  die  eehmelsporige  „Pelmtnten— Pine  Oieekf'-Liiiie. 
I)  Ohne  Kirteninhaber  (1409776). 

Miaenle  ani  genanl  aerdiindlse. 
»)  liniehL  16  Stftek  elektriiehe  LokonetlTen. 


Die  BiMubahn«!  in  Anstnlka.  8^ 

Staatseisenbahnen  und  der  Eisenbahnen  von  GroTsbrltannien  und  Irland. 


2320      f  1660^/2») 

ib8 

876»/4  ! 

lö<i9  , 

20191 

(3788) 

(2  672) 

(m) 

(606)  i 

^8  007) 

(88487) 

2386 

188 

f 

1 

668,7 

1867 

i 

— 

M  700  981 

11  714  484 

822  942 

8  095  (»37 

14686691 

919426  I  Jl 

6917 

7064 

4  877 

8809  • 

7648 

46586 

S9061SD  , 

4178866 

880086 

908684 

8010480  1 

898686186 

1068666  1 

1818880 

46119 

160060 

1116481 

81860607 

4B6 

780 

940 

486 

886 

4064 

68,1»  ' 

97|7« 

44^ 

89^» 

60,' 

6S96QB     1  688M1 

61688 

147844 

706617 

461U778- 

STB 

866 

875 

401 

886 

8886 

87«N 

81,M 

88^ 

86,1» 

88,5 

418064 

660848 

-6887 

81106 

406914 

86716889 

180 

887 

—  86 

«7 

810 

1818 

86 

8S,it 

—  Afii 

6,M 

88,M 

87,1 

60,T< 

68,«3 

114,47 

87,51 

68,34 

66 

2,57 

4,7« 

— 

0,M 

2,7» 

2  370  219 

5744  487 

861896 

725  724 

3  655  764 

845  463  668') 

768687 

UM  182 

60688 

161 141 

1  8066791 

i 

810884607  <) 

966 

841 

88 

68 

866 

16  860  ^) 

315 

331 

30 

147 

490 

39122 

d786 

6661 

988 

981 

8867 

661864 

Oi» 

1.» 

1,M 

1      .  1,» 

1 

Anhiv  nr  SiMBUluKirMeik.  ItK. 
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an  Getreide  Tonuen  ,  2110 

„  Waaren  (inerchaiidise)    .    .    .    „  j  9 181 

„  Erzeu  uud  Kohlen  (minerals)  .  |  4  821 

„  Flachs   I  3  544 

„  Rindvieh  (und  Käiber)  .  .  .Ötück  ;  11827 

„  Schafen  „  j  221  667 

„  Schweinen  „  5892 

Zahl  der  Betriebsmittel: 

LokomotiveB  „  |  10 

Personenwagen  „  SB 

Guterwagen  „  |  S16 

Zahl  der  Beamten  Ans.  148 


Kleinere  Mittheilimgen. 


Die  VeriLefaraanstalteB  und  die  UnlUlveraicherang  im 
Jelire  1891.  Im  Anachliils  an  die  Uitthäliisgen  im  ArchiT  Ton  1891 
S.  340  ond  189S  S.  399  fiber  die  Ergebnisse  der  üniaUTersicheruug  bei 
deo  ansseUiefsIich  dem  Terlcehre  dieDenden  Anstalten  Dentsehlands  für 
die  Jahre  1886  bis  1890  werden  nachfolgend  ans  dem  neuerdings  dem 
deutschen  Beichstage  erstatteten  Berichte  des  BeichsTersichenmgsamts 
die  Ergebnisse  des  Jahres  1890,  soweit  sie  die  genannten  Anstalten 
betreflbn,  knrz  znsammengestellt  Dabei  wird  bemerkt,  dafs  es  sich  bei 
der  Unfallrersicheraiig  nur  am  das  in  den  Betrieben  tbätige  Arbeiter- 
personaJ,  nicht  anch  am  die  Beamten  handelt.   Bs  hat  betragen: 

aSklb»  T»beUe  Seit«  368.) 

Da  die  durchschnittliche  tfigliche  Oesammtzahl  der  unter  die 
UnfollTersiehenmgsgeeetze  foDenden  Personen  im  Deutschen  Beiche 
sich  im  Jahre  1891  auf  18  015  386  belaufen  hat,  so  betrSgt  die  Zahl  der 
▼ersieliemngspüichtigen  Bediensteten  aller  Verkehrsanstalten  etwa  3,84% 
aller  Versicherten  im  Deutschen  Beiche. 

Die  bisherige  Wahrnehmung,  dafs  die  Zahl  der  ent.schadifruugspflirh- 
tigen  Verletzungen  und  Trxltungen  bei  Retriehsunfäilen  sich  rasrher  «tei<;t'rt, 
als  die  Zahl  der  dun-lischniltlich  bescliiift igten  Arbeiter,  hat  sich  auch  für 
das  Jahr  1891  bestätigt.  Die  Stei^oniiiii:  hat  bei  allen  gewerblichen 
B'^nifs^enossenschaften  des  Reiches  im  .luhn*  181J1  b«'i  überhaupt  öUi'Ml'i 
gewerhliilien  Arbeitern  0.19  auf  je  HlXi  Arbeiter,  bei  den  Verkehrs- 
anstalten allein  aber  0.?.o  auf  je  1  ( KX)  Arbeiter  betragen.  Bei  «leTi 
prenfsischen  Staatseisonbahnen  haben  sich  ilie  Verletzungen  und  Tödtuni^en 
um  0,34  auf  je  1  (K^J  Arbeiter  vermehrt:  an  dieser  Steieerunu  >ind  ab-M 
hauptsächlieh  die  Unfälle  mit  weniger  >chliinmen  Fol<jen.  die  Unfälle  mit 
dauernder  theilweiser  Erwerbsunfahiijkeit  (0.45  auf  je  1  000  ArbeitfM-) 
betheiligt  gewesen,  während  die  UnfliUe  mit  tödliehem  Ausgange  sieh  nur 
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Bei  den  Berufcgenotsenscbaften 
und 

AiufUmingibeliffrSen 


Die  durch- 
schnitt- 
liche täg- 
liche Zahl 
der  ver- 
■ieheniDgg- 
pflichtigen 
Personen 


Die  Zahl 
der  Verletzungen  and  Tüdiungen 
nnfallTersiclienuigtpllieliti^er  PerMnei 
die  eine  Festsetxnng  von  rnfallent-  h 
digungen  erforderlich  gemacht  habti 


ins- 

ge- 
sammt 


mt  je  1000 


1  etat 
Irvl 

1891  ^ 

1891 

1890 

18881 

1868 

1887 

lOBl 

12041 

i 

1 

97  1 

i 

1 

7,4»  ,  6,M 

6^ 

-1 

90 6M 

189  ' 
118  • 

6,7» 

7,s»  5,M 

S,M  4,11 

iß 

28560 

6,» 

4,»' 

) 

V» 

iß 

48800 

811  ! 

7,u 

6,» 

4,»! 

~ 

09897 

716  ( 

lO^w 

Our 

80848 

847  'lO^ 

9,7S 

9,41  1 

10,00 

6,» 

31  R53 

55 

1,TS 

2.0» 

1,« 

2,11 

26886 

154 

6,U 

5,M 

4,Ml 

5^ 

8,n 

908476 

1882 

6^ 

6,34 

5,»! 

5^ 

M 

94618 

157  i 

6,40 

6,M 

7,»! 

8,n 

SS 

19860 

107^ 

6,&s 

5,0» 

5,38 

6,» 

i» 

6Rd8 

84  1 

5,w 

4,00 

5,»| 

5,30 

6^ 

4« 

9  577 

49 

4,6.'. 

5,9»! 

8,«« 

4,tt 

%» 

0  197 

80 

8,70 

9,is 

6,»4  1 

6.» 

4,1» 

2905 

8 

2,:.'. 

1,62 

— ') 

2000 

28 

14,00 

4,31 

2,33 

1.*« 

- 

1227 

8 

2,44 

5,09 

3,41 

l,r» 

1,** 

V« 

ö4ö 

1 

2,17 

3,ts 

15,14 

10000 

nl 

1 

4M 

8#> 

16,» 

a 

8841 

6 

IM 

IM< 

1,« 

140 

1  . 

7," 

l,n 

2^ 

0.14 .  !,>» 

Oll 

86S4 

80 

8.» 

8,49 

IM 

9.n 

1  ^ 

601967 

• 

4984 



7,1» 

667796 

6,- 

689  726 

1  *" 

6,>i 

2)^289, 

1 

5,u 

,  5,36 

1  , 

4,» 

4,1« 

iß 

1.  Westdeiittdie  Büwensehiffahrts-B.-G.  . 

9.  ElbscldJIUirta-B.-0.  

8.  OstdevUehe  Bi]ui«nieliiffiüifta-B.*6. .  . 

4.  See-B.-0  

6.  Fnhrweritt>B.-G  

6.  Spedition s-,  Speicherei- «.  KeUer«i-B.oO. 

7.  Strafsenbahn-B.-O  

8.  Privatbalui-B.-ä  

Antniiirmgtbehtrdei : 

9.  Prenfeitehe  Staatibahnen  

la  Bijeriiehe  „   

11.  Siehiiicbe  „   

19.  Württembergisdien   

13.  Badiscbe  „   

14.  Reii  hseisenbahncn  

15.  Hecklcnburgische  Friedrich-Kranzbahn 
J6.  Oldenbnrgi.sche  Staatsbahneu    .    .    .  . 

17.  Main-Neckarbahn  

18.  Oberhessiscbe  Eisenbahn  

19.  B«iebt-Poit>  0.  TelegraphMi?erwaltnng 

90.  Bajeriieha  Poit-  und  TelegraphenTM^ 
waltnng  

91.  W«rttenib(rp:ische    Port-   ond  Tele> 

graplienverwaltnni;  

22.  Staatliche  Baggerei-,  BinnenschiHahrts-, 
Fl6rierd-,  Pnkn-  vad  FlliriMtritb«  . 

IntgeMBunt 

I'xg^B  im  Jahre  1800 
1880 

Bei  all  ii  gewerblichen  BemtiMcenouen- 

schaften  


*)  Die  Mecklenburgische  Friedrich-Franzeisenbahu  gehörte  bis  zu  ihrer  Ueberaabae  ii  * 
Eigenthnin  des  Orofthersogtbime  Meekleabiirg-SohweiiB  der  PriTetbehnbenfsgeBeneaMkeft  ' 
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Bervfigenossen  Schäften 
und 

Aitf  Ahr  OBgsbeh  Orden. 


GenUte  Est- 
sehldignngen 
(Renten  n,  s.w.] 


ins- 
ge- 
rammt 

M 


auf  Ja 
•inen 


M 


Verwaltungs- 
kosten, Unfall- 
yerhütung, 
Schieds- 
,)|geriohte,Unfall 
natersnchiBg 


ins- 

ge- 

sammt 

M 


tuf  )• 


;  M 


Summe 
bei  den  Berufsgenossen- 
Boheften  eittschlieftlieh 
der  Einlagen  in  den 
Kesenrefonds 


ins- 

samnit 
M 


Yenu 


einen 
Venicherteu 

1891  \m)  \m 

M     M  M 


1.  Westdentidie]lfanieBSclifiEdirts-B.-Q« 

2.  Elbschiifahrtn-B.-G  

0<<tdent8che  BiBnenBchiirahrts-&-0. . 

4.  bee-B.-G  

5.  Fohrwerks-B.-G  

&  Speditions-,  Speicherei-  und  Kelle- 
rd*B.-0  

Stnbenbnhn-Bw-O.  

i  Pii?atlMlui.B.-0.  


AutfUhrungsbehördsn. 
I.  Preo/sigehe  Staatsbahnen    .  .  . 
(•  Bsjeiiselitt         ,  .... 

•  Siehsisehe  „  .... 

•  WflittenibergiBdie„  .... 
.  Badiiebe  «  .... 

ReicfaseisenlMJuiei  

.  Mecklenlniigisdie  Friedrieh-n«Bs- 

bahn  

Oldenburgische  Staatsbahnen  .  . 

Hain-Neckarbahn  

Oberhestiache  Eisenbahn  

Bdeks-Pogl-  und  TelegrapheoTer- 


Bayerische  Poit-  Und  Telegnphui- 

Verwaltung  

Württembergische  Post-  und  Tele- 
graphenverwaltung   

Stsatliehe  Bagger  ei-,  Binnenschiff- 
fahrts-,  Flofiserei-,  Prthm-  nnd  FIhr- 
betriebe  


Insgesanimt 
Dag^en  im  Jahre  i.s90 
1889 


88872 
118 106 
68068 

150  541 
488880 

687660 
881» 
176670 

1483088 
135322 
106324 
44142 
S6639 
78718 

125281 
8  851  I 
7G39I 
1580 

87670 

8177 
2  401 


6.9» 

5,si 

2,7» 
3,40 
6,97 

7,93 

1,95 
6,57 

7,03 

5,sa 

5,43 

7,i« 

5,9t 
8,34 

4,31 
4.17 

6.30 
4,^ 

2,19 
17,13 


(UX)  <),2T 


3  713  278!  6,17 
2  m  363  5.25 
9271658  \,u 


33878  9^1 

35768  1,74 

26  370'  1,17 

67  941  l.'iS 

217290,  3,14 


168  996 
23967 
23089 

14  542 
843 
997 
192 
906 
694 


68 


20 


24 


2,13 
0,7i 
0,86 

0,0T 

0,03 
0,1» 
0,03 

0,os 
0,0» 


266  0,09 
12  I  0,01 
2  217  1,78 


0,15 
0,09 

OiOt 

0,17 


966  0.37 


175610 
216788 
127286 

368023 
976801 

121715<) 
128362 
805661 

1  437  6,30 
136166 
106251 
44884 
56746 
77407 


14,5« 
10,55 
6,64 

8,5V 

14/» 

15,15 
8,8S 
11,S7 

7,10 

5,55 
5,43 
7,59 
6,N 

8,«s 


12793  j  4,40 

8  863  4,H 

9  850  S,03 
1  633  ,  4,83 1  4,tiu 


27803 
8197 
2428 


2,73 
2,13 
17,30 


13,77 
10,74 
4,51 
7,7« 
12,48 

I4,i8 
3,72 
11,13 

6,ia 
5,;<3 

5,31 

5,  » 
6,0» 

6,  M 

2,71 
2,37 

().'.0 


8|S» 


12,0» 
9,1» 
4,« 
6,1» 

10,71 

13,09 

3,oc 

9,70 

5,.'.3 
4,53 

6,0» 
6,0» 
4,»r 

6,09 


1,00 
3,04 

3,1« 
2,»o 


1,94  1,3S 


l  03  0,'«8 


34  665    y,  t  7, 


<,oi 


618  442 

623  094 
560072 


1,09 
1,04 


5  474154    9,iwi  —  — 


4  712786  — 
3  871 218  |j  — 


8,ai :  — 

-  ;  7,1» 
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Kleintfe  XittheUiia««ii. 


Hin  Ojo  auf  je  1 000  Arl)CMter  vermehrt  und  die  Unfälle  mit  daiicnider 
völliger    Erwerbsunfähigkeit   sich   um    0,22   auf  je    lOÜO  Arbeiter 
vermindert  haben.   —   Im  Ganzen  ist  bei  den  Verkehrsaostaiteu  die 
Gefahr  für  die  Arbeiter,  einen  Betriebsunfall  zu  erleiden,  gröfser,  als 
bei   den   gewerblichen   Berufsgenossenschaften .    wenn  diese   in   ihrer  | 
Gesammtheit  betrachtet  werden;  im  Jahre  1891  verunglückten  von  je 
lOtX)  Arbeitern  bei  den  Betrieben  aller  gewerblichen  ßerufsgenossen- 
Schäften  5,55,  bei  den  Betrieben  aller  Verkehrsanstalten  7,12  Arbeiter. 
Dagegen  ist  im  einzelnen  bei  einer  gröfseren  Anzahl  bedeutender  Berufs-  | 
genossenschaften  (vergl.  Archiv  1891  S.  1181)  die  Unfallgefahr  gröfser,  j 
als  bei  den  Verkehrsanstalten.  Unter  den  Verkehrsaustalten  haben  bisher  | 
die  Betriebe  der  Fuhrwerks-  und  der  SpeditionAbernfegenosaenschaft  die  | 
;  verhftltnilism&foig  zahlreichsten  UnfiUle  angewiesen. 


Die  Zahl  der  dorch  BetriebsnnflUe  verursachten  Tödtnngen  toh 
nnfaUveraichemngspilichtigen  Personen  hat  dorehschnittlich  auf  1 000  Ver- 
sicherte betragen: 


1 

! 

1880 

1891 

bei  allen  gewerblichen  Berufsgenossenschaften  .  . 

•  •  1 

0.  71 

1,  » 

1,10 
1,56 

Die  KiKsteu,  die  durch  die  Unfallversicherung  im  Jahre  1891  bei 
den  Verkehrsanstalten  verursacht  sind,  ergeben  sich  aus  nachstehender 
Uebersicht; 

(Siehe  Tab«Ue  Seite  367.) 


Die  Anlagen  in  den  Reservefonds  haben  bei  den  unter  No.  1  bis  8 
genannten  BemfiigenossensGhaften  in  den  Jahren  1888,  1800  und  11891 
betragen  1089688  jt,  1110889  J(  und  1142486  jt.  Die  Qenossea- 
schalten  Terffigten  am  Schhisso  des  Jahres  1891  Aber  Besenrefonds  im 
Gesammtbetrage  von  4881 868  J/^  wfthrend  ihre  Gesammtansgabeo  an 
Unftllentschädigungen  und  Verwaltnngskosten  sich  auf  mnd  2^867  ODO  Jf 
beliefen.  Bei  den  AuBfBhmngsbehörden  fElr  Reichs-  und  Staatsbetriebe 
werden  Reservefonds  nicht  angesammelt. 

Die  Unfallentschädigungeii  haben  im  Jahre  1891  noch  eine  wesent- 
liche Steigerung  nicht  allein  im  Gesaiiimtbt^trage,  sondern  auch  in  «leni 
auf  einen  Versicherten  entfallenden  Durchschuittssatze  erfahren.  Dagegeu 
ist  bei  den  Verwaltungskosten  zum  ersten  Male  seit  Kinführung  der  gesetz- 
lichen Uiifallvcrsichening  eine  Minderausgabe  gegenüber  dem  Vorjahre 
sowohl  im  Gesammtbetrage  als  auch  im  Durclischnitt  auf  einen  V ersichert »'ii 
ersichtlich.   Bei  den  Auslühruiigsbehörden  der  Keichs-  und  Staatsbethebe 


erscheinen  im  Vergleich  .  zu  den  Berufsgenossenschaltcn  die  Verwaltimgs- 
kosten  deshalb  besonders  gering,  Woil  die  AusfahnmgsbehOrden  zugleich 
BetriebsbehOrden  sind  und  ihren  gesammten  Verwaltungsanfwand  soweit 
er  nicht,  wie  die  Kosten  der  Schiedagerichte,  getrennt  nachgewiesen  wird, 
auf  die  Betriebsetats  verausgaben;  in  der  vorstehenden  Uebersicht  erscheint 
deshalb  hinsichtlich  der  Reichs-  and  Staatsbetriebe  nur  ein  Theü  deri  durch 
die  Unfailversicheraiig  hervorgerufenen  Verwaltongskosteu. 


Hecklenburgisehe  fiisenbahnvorlage.  Die  tob  4er  grofs- 
JieTzogfieb  meeklenbiirg-sclnreruischen  Regieraug  dem  ▼origen  Land- 
tage unterbreitete  nod  too  diesem  abgelehnte  Vorlage,  betreffend  den 
weiteren  Ansban  des  meeklenborgischen  Eiaenbahnnetzes,  —  vergl.  ArehlT 
1802  8.  408  t  —  ist  dem  Landtage  mit  Reskript  vom  98.  OIctober 
180S  Ton  neuem  in  einer  Faaaong  zugegangen,  welebe  dem  Bedenken 
der  Stande  fiber  die  Anfbringung  der  flbr  die  neuen  Linien  erforderfidMn 
Mittel  Beehnung  tragen  soll,  ebne  im  übrigen  die  Projelcte  der  zum  Bau 
Torgeachlageaen  ▼ollspurigen  Nebenbabnlinien 

1.  von  Rostock  nach  Sülze  bis  zur  Landesgrenze  (preufsischen)  in 
Richtung  nach  Triebsees.  mit  Abzweigung  von  Sauitz  nach  Tessiu, 

2.  von  iSehwerin  nach  Gadebusch  und  Rehna, 
8.  von  Crivitz  nach  Parehim 

abzuändern. 

Der  Landtag  hat  die  unter  1  und  2  bezeichneten  Eisenbahnen  zu 
bauen  genehmigt,  aber  anstatt  der  geforderten  Beihilfe  von  25000  M 
Ar  das  Kilometer  nur  eine  solche  von  20000  M  bewilligt,  was  die 
Begierung  zunSdist  nur  unter  der  Bedingung  annebmen  wollte,  dafo  für 
den  durch  diese  Bahnbauten  bedingten  Umbau  der  Bahnhöfe  in  Schwerin 
und  Rostodt  die  Htifte  der  bierftr  auf  260000  und  176000  M  ver^ 
anschlagten  Kosten,  d.  h.  212  600  Jt  als  anlserordentliehe  Bauhilfe  aus 
Landesmitteln  bewilligt  würden.  Nachdem  diese  Regierungsvorlage  in  der 
Landtagssitzung  vom  19.  Dezember  1892  von  der  Ritterschaft  abgelehnt, 
von  der  LandBchaft  angenomnaen  war,  hat  die  Begierung  in  Fürsorge  fftr 
das  Wohl  des  Landes  die  Forderung  des  Zuschusses  für  die  Bahnhofs^ 
bauten  fallen  lassen,  sodafs  dem  Bau  dieser  beiden  Bahnen  Bedenken 
nicht  mehr  entgegenstehen.  Ueber  die  Bahn  vonCri^tz  nach  Parehim  ist 
eine  VerstAndigung  noch  nicht  erfolgt. 


uiyiii^uO  Ly  Google 


870 


Kleiner«  MittheUmigen. 


Französische  Neben-  und  Kleinbahnen.  (Chemins  de  fer  d'interet 
loral  et  tramways.)  Das  .,Jounial  officiel"  enthält  in  No.  6  vom  7.  Ja- 
nuar 1893  eine  vergleichende  Zusammenstelluns:  der  Betriehserijehuisse  der 
Eisenbahnen  lokaler  fiedeutung  und  der  Tramways  in  den  1.  Halbjahren  18^1 
und  1892. 

Danach  bestanden  Ende  Jnni  1892  56  NebenbahngeseUachaften  oder 
Untennehmiuigeii  in  einer  LSnge  von  888  bis  1  km  und  in  einer  Gesammt- 
Iftnge  von  8456  km.  Die  grAfsten  dieser  üntemehmimgen  waren  die 
Soeiötö  g^^rale  des  ehemins  de  fer  economiqnes  mit  888  km,  die  Gom- 
pagnie  de  ehemins  de  fer  dipartementanx  mit  419  km,  die  Bahn  tob 
Orleans  nach  Ghüons  im  Eure  Departement  mit  286  km,  die  Sociitö  des 
chemins  de  fer  des  Landes  mit  169  km  und  die  Chemins  de  l*H6ran]t  mit 
1S6  km. 

Diesen  3  455  km  mit  einem  Anhigekapital  von  3G5  762  901  Frcs.  am 
30.  Juni  1892  standen  3  231  km  mit  einem  Anlagekapital  von  349  356096 
Frcs.  am  30.  Juni  1891  gegenüber. 

Im  ersten  Halhjalir  1892  betrugen  die  Gesammteinnahmen  7  37ö2lt7 
Frcs.,  die  Gesammtausgaben  6883  659  Frcs..  im  ersten  Halbjahr  1891  be- 
tragen die  Gesammteinnahmen  6687()86  Frcs.,  die  Gesammtausgaben 
6  426  910  Frcs.,  mit  einem  Reingewinn  für  das  Kilometer  Ton  140  Frcs.  in 
1892  gegen  84  Frcs.  in  1891. 

An  Kleinbahnen  (tramways)  mit  mechanisehem  Betrieb  zur  Beförde- 
rung von  Personen  and  Gfitem  waren  am  80.  Jmu  1892  vorhanden: 

1.  Bahnen  mit  Staatsbürgschaft  in  Gemäfj^heit  des  Art.  36  des  Ge- 
setzes vom  IL  Juni  1880  =  8  Untornebniungen  in  einer  Länge 
im  einzelnen  /wischen  145  und  15  km,  im  ganzen  von  546  km. 
(Darunter  Tramways  de  la  Cote-d'Or  —  145  km,  Perigueux  ä  la 
Juv»iuu  et  a  St.  Vricix  et  Perigueux  a  St.-Pardoux  =  128  km.) 

2.  Bahnen  ohne  Staatsbärgschaft  =  17  Unternehmungen  in  einer 
L&nge  im  einzebien  von  66  bis  1  km,  im  ganzen  von  214  km. 

An  Kleinbahnen  nnr  znr  Bef^rderang  von  Personen  waren  yorhandeo: 

1.  Bahnen  mit  lucchanisciiem  Betrieb  —  8  Unternehmungen  in  einer 
Länge  im  einzelnen  von  32  bis  2  km,  im  ganzen  yoD  89  km. 

2.  Bahnen  mit  Pferdebetrieb  =  22  Unternehmungen  in  einer  Läoge 
im  einzelnen  von  71  bis  2  km,  im  ganzen  von  582  km. 
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Ueber  den  Verkehr  auf  den  Wasserstrafsen  nnd  Eisen- 
bafaien  in  Frankreidl  in  dem  Jahrzehnt  von  1882—1891  enthält  der 
feoiH»u8te  francais  vom  4.  Februar  1888  die  folgende  Zosammenstellnng: 


J    Ii  r 

Mittlere  BetriebsHage 

iu  Kiloineterp  der 

GoBammtmenge  der  j?e- 
fährenen  Taasende  von 
TemieskiloBeteni 
enf  den 

\  erhuUniln 
ilor  auf  den 
W.isHiTstrafsen 
Bu  >len  auf  den 
Ei:»enbaliQeo 

Blees- 
bahnen 

!  straften 

Eisen-    |  Wneeer- 
babnen    <  stmlben 

UloBAter 

'jr>  (i70 

12  230 

10  984  607 

2264  586 

2)1 

2»;  311 

12538 

11  110673 

2  3H2  ()»;:) 

21 

l>S71tJ 

12  538 

10  487  996 

2  452  094 

23 

1885   

21»  S3!t 

12  378 

'.»791  538 

2  452  750 

25 

18f*6  

3Üti% 

12403 

9  314  346 

2  79^  461 

30 

1887   

3144ti 

12  468 

9918111 

3  073  390 

31 

831S8 

12499 

10409186 

8  179  677 

31 

88914 

194» 

110G8870 

8987696 

99 

1880  

8S88& 

19819 

1189779»  1  8916078 
19994940  8986700 

97 

1881  

18940 

19897 

96 

Bs  ergiebt  aich  hieraus,  dab,  obgleich  sich  die  Wasserstrafsen  nur 
ubedenlend  Termehrt  haben,  der  Verlc^r  auf  ihnen  in  dem  Jahrzehnt 
fon  IliUionen  auf  8696  Millionen  Tonnenkilometer  gestiegen  ist. 
Die  verhiltnifsm&fsige  Stefgenmg  des  ^senbahnverkehrs  ist  lange  nicht 
80  bedeutend,  obgl^ch  diese  sich  in  dem  Jahrzehnt  um  8270  km,  d.  h. 
etwa  82  Vo  vermehrt  haben.  Von  den  auf  den  Wasserstrafsen  gefahrenen 
Gegenstünden  sind  39%  Brennstoffe,  17  "/o  Baumaterialien,  15%  Erzeug- 
msse  der  Landwirthschaft,  11  "/o  Erzeugnisse  der  Eisenindustrie,  9  % 
Hölzer  und  9      verschiedene  Gegenstände. 


Eisenbahnen  in  China.*)  Dii*  nordchine.sij^chf  Ki.senliuhn  ist  im 
Okiober  189*2  :iuf  einer  weiteren  Strecke  in  lletrirb  itenommen  worden. 
Dieselbe  führt  von  dem  bisherigen  nördlichen  Endpunkte  Kiiyeh  bis 
LaDcbon,  etwa  27  km.  Wegen  Weiterführuiig  der  Bahn  von  Shan-hai-kuan 
(90  km  von  Lanchou  entfernt)  bis  in  die  Nähe  von  Mukden  (von  Sbau- 
bsHicaan  etwa  185  km  entfernt)  haben  die  Vermessungen  begonnen. 

1)  Veiirl.  AtehiT.  1888.  S.  9lü.  1880.  121. 
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Statistisches  von  den  deatseheo  Eisenbahnen.  Ans  den  amtr 
liehen  Veröffentlichungendes  Reichs-Eisenbahn-Amtes  für  dieMonate Oktober, 
November  nnd  Dezember  1892  entnehmen  wir  Folgendes  über  die  Betriebs- 
ergebnisse,  Zngverspfttungen  und  BetriebsnnfiUle  anf  den  dentsehen  («08- 
schliefelieh  der  bayerischen)  Eisenbahnen. 


a)  Betriebsergebnisse. 


1 

• 

1 
1 

1 

\  Länge 
km 

;  £iDnahme  im  Monat 
1       hl  Merk 

^        'fBr  des 
im  Oansen  j  ^„[^ 

1  Einnahme  vom  Beginn 
des  Etnt^Jehree 

vom  1.  April  .rem  Llennar 
1601  ab    1    1889  eb 

I.  Oktober  1809  .  .  J 
gegen  1891 

IL  NoTember  1899 .  .  . 

gegen  1891 

1 

in.  Desember  1899.  .  . 

gegen  1891 

1 

I  87  400,481 
+  640^1 

97491,M, 

+ 

87647,M 

-h  661,97 

101489100*  9965 
—    665681  i—  68| 

1064954781  9761 
+  4141 069|-}-  87 

06688966 1  9647 
H-  8144416i+  45 

!               1  1 

611999545  161869881 

—  9  941494  —  9906778 

989408997  178€6(9e8 

—  6164688|  —  9688881 

980684515  199654888 

—  8968860  —  9168601 

1  1 

b)  ZngYerspitnngen. 


1 

i 

i 

BetriebeiBage 
km 

In  den  fehrpleawiftigea 

Sdinell-    I  Penonen-  !  gemitditni 

ZUgeu  wurden  zorttckgelegt  Zagkn 

Oktober  1892  .   .  . 

86882,18 

2865817 

9  947  55o 

2  614  711 

November  1892  .  .  1 
Dezember  1892  .  .  | 

d6d8Mb 

2456767 

9920964 

2432482 

87  058,98 

2660645 

10285841 

2G06817 

Verspätungen  der  fahiplenmi  feigen 
Pertonettrtge  im 


■ 

1 

Oktober  1882 

Hevember  1889 

Desember  im 

365» 

2627 

6846 

Davon  durch  Abwarten  verspäteter 



1887 

888 

9014 

Aleo  dnreh  eigenes  Vericbnlden 

9979 

1689 

8809 

Kleinen  ]Iittheilaiig«ii. 
e)  Betrlebsanf&lle. 
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Zahl  der  ünliUe 
Fahrende  ZOge  iBeda 


ZtU  der  getOdteten  und  Terletzten  Penonen 


a)  Oktober  1808. 

£ntgleisii]igen    9  ! 
Zusammeii-  I 
gtftfee  ....  81 

Sa.  12  ( 

Sonstige  .  .  .  298 

b)  Noveaker  mt. 

Entgleisiiiigen  6 
Znsammen- 
stAÜBe   4 


Sa.  9 
Sonstige  .  .  .  241 

c)  Dezember  18«2. 

£atgleisa]igeD  6 
Zusammen- 
stdlse 


•  .  •  . 


Sa.  10 

Sonstige  .  .  .  255 


24 


32 


Sa.  66 


20 

19 


Sa.  89 


27 


Sa.  62 


getfldtet  Terleisi 

Reisende                       4  9 

Bahnbeamte  n.  Arbeiter  .  88  908 

Po8lr,8teiier-ii.8.w.Beamte  —  1 

Fremde                        >0  16 

Sa.  57  229 

286 

Beisaide   6  16 

Bahnbeamte  xl  Arbeiter .  81  219 
Poet-,SteQexHi.8.w.Beamte  1  1 
Fiemde   17  22 

Sa.  64  258 

812 

Reisende   5  10 

Bahnbeamte  n.  Arbeiter  .  86  211 
Pos(-^teoer-iLs.w.Beamte  —  4 
Fremde   .  .   is  n 

Sa.  69  286 

295 


üiyiiized  by  Google 
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Rechtsprechung  und  Geeetzgebung. 

Reclitsprecliung. 

Rechtsgrandsfttze  ans  dea  Eotseheidangen  des  ReichBg6riebts.O  ' 

Reiehei^ht 

Reichshaftpflicht^esetz.  ! 

Erkenntnifs  des  Reichsgerichts  vom  24.  März  1892.  Entsch.  No.  13  S.  42ff.  ' 

Unter  einer  Körperverletzung  oder  einem  Unfall  im  Sinne  des  §  2  des 
Reichsbaftpflichtgesetzes,  sowie  im  Sinne  des  Unfall versichernngsgesetees 
vom  6.  Juli  1884  ist  nur  eine  solche  Beschädigung  des  Körpers  zu  ver- 
8teh(ni,  die  durch  ein  mit  dem  Betrieb  in  Verbindung  stehendes,  den  | 
regelmftfsigen  Betrieb  in  aufsersewohnlicher  Weise  unterbrechendes  Ereig*  | 
niis  verursacht  wird.   Eine  Reihe,  nicht  auf  ein  solches  zeitlich  bestimm-  j 
bares  Ereignifs  zurik-kzufQhreDder,  violmehr  sich  auf  eiaen  laagea  Zeit*  , 
raiim  Tertheilender  Einwirkungen,  durch  deren  Fortsetzung  und  Zusammen- 
wirken sich  erst  aUmftiüich  die  ReschAdigimg  der  Gesundheit  entwiekeltf  i 

können  nieht  als  Körperverletzung  beurtheilt  werden.*)  j 

I 

Freulsisches  Aeciit. 

*> 

Bnteigniuigsrecht. 
Oeiets  Tom  U.  Jon!  1874  Uber  die  Enteignung  tob  Onmddgattliviii. 
Eikenntniff  des  Beidisgeriehte  vom  19.  Xei  1688.  Sntsoh.  No.  67  8. 97S  ft 

Durch  das  Gesetz  vom  11.  Juni  1874  über  die  Enteignung  von  Gruiid- 
eigenthuni  soll  dem  Pächter  und  Miether  ohne  Rücksicht  darauf,  ob  ihm 
nach  dem  für  das  Pacht-  und  Miethsverbältnifs  mafsgebendeu  Zivilrecht  ^ 

1)  Entscheidongeu  des  Reichsgerichts  in  Ziviliachen.  Herausgegeben  von  Hit' 
gUeden  des  Qeiichtehofes  and  der  B«ichaanw«ltaehalt  Bd.  XXIX.  Leipsig  18ltt> 
Yoit  &  Comp,  (vergl.  snleUt  Arehiv  1808  8.1010111) 

>)  Vergl.  auch  Erkenntaifi  des  Beiehageriehts  wem  8.  Jali  1888.  Satsch.  XXL 
S.  77  ff.  Arehiv  1888  S.  684. 
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dingliche  oder  nur  obligatorische  Rcchtsstelluii!^'  /iikoraint,  der  Anspruch 
auf  Entschädigung  gegen  den  Unteruäiim<ir  mit  der  im  §  11  ausge- 
sprocheoeo  JULaÜBgabe  gew&brt  werden. 

Rechtsgruud.sätze  aus  den  Entsclieidungen  des  königl.  Ober- 
verwaltungsgerichts.') 

ZuMDuneagestellt  von  F.  Seydel,  Gebeimer  Kegieronggrath. 

X.  Strafoea-  und  Wegebau. 
Baitrift  dar  MjßtMUm  w  4ai  8lratakaraltllui|akiatM. 

Sndvnlittil  (n.)  Tom  »,  Norember  1899,  Entseh.  Bd.  98  8.  BS  ff. 
BMÜlQchteng«a«ta  vom  S.  Jvli  1876^  §  16. 
Stldteordimaff  Tom  80.  Ifoi  1868. 
Die  Befrdimg  tod  den  Gemeindeanflagen,  welche  die  Stftdteordanng 
Yom  90.  Hai  1868  gewissen,  zu  einem  öffentlichen  Dienste  oder  Gebrauche 
bestimmten  Gnindst&cken  dnräunt,  eistreckt  sich  auf  die  im  Banflnohten- 
gesetze  Tom  2.  Jnli  1875  Torgesehenen  AnliegerbeitrSge  nicht.  In  dem 
Geeetze  vom  2.  Jnli  1876  handelt  es  sich  am  einen  eigenartigen  Erstattnngs- 
anspntch  der  Stadtgemeinden  gegen  den  Grandeigenthllmer,  der  sich 
weder  als  ^e  direkte  noch  als  eine  indirelEte  Steuer  bezeichnen  Iftbt  nnd 
for  den  es  fibeifaanpt  an  Analogieen  in  den  Gremeindeverfassnngsgesetzen 
fehlt  Der  Kreis  der  Pffichtigen,  die  jene  eigenthümlich  gestaltete  Ge> 
meinddast  trifft,  kann  daher  nur  ans  dem  Gesetze  nnmittelbar  entnommen 
werden,  und  wenn  dasselbe  ohne  jede  Ausnahme  die  Eigenthümer 
ffir  verpflichtet  erklärt,  so  müssen  demgegenüber  generelle  Satzungen,  wie 
eine  solche  die  Ötadteordnung  vom  30.  Mai  1853  enthält,  überall  zurück- 
treten. 


RsiMrtufall  wsfapsNaaMalMf  Vaffifesfsa» 

Eadartbail  (IT.)  tob  4  Oktober  1888,  Eatseh.  Bd,SB  8. 118  ff: 
Laadeavenraltaiigiigwata  tob  8a  Jali  1888,  §  197. 
Zaatiadia^aitflgeMts  tob  1.  Aiigaat  1888,  §  68. 
Sin  auf  Binspmch  ergwigeaer  nnd  nicht  oder  nicht  rechtzeitig  an- 
gefochtener BeschUfs  der  Wegepolizeibehdrde,  durch  welchen  ein 

*)  PortaetsiiBg  dav  Zoaommenstelliuigeii  im  Archiv  für  Eisenbahnwesen  1879 
S.  119  ff.,  im  3  126  ff  ,  l«ftl  S.  126  ff.,  1883  S.  78  ff.,  1884  S.  42  ff.  «.  S.  672  ff.,  1H85 
S.  698  ff.,  im  S.  BIO  ff-,  1887  S.  605  ff.,  1888  S.  105  ff.  u.  S.  596  ff-,  1889  S.  988  ff.  n. 
S.  71«  IL,  1890  S.  664  ff..  1891  S.  360  ff.  a.  S.  942  ff.,  1892  S.  lüU  ff. 


876 


B«ehtspreehiiiig  und  Oetetsgebnag. 


Weg  für  den  öffentlichen  Verkehr  in  Ansi)runh  genoninien  wird,  entscheidet 
fiber  die  Frage  der  Oeffentlichkeit  des  Weges  nicht  endgültig,  sodafs  also 
Uber  dieselbe  Frage  materiell  anderweit  zu  befinden  ist,  sobald  sie  in 
Folge  erneaten  polizeilichen  Einschreitens  wiederum  streitig  wird.  ^ 

Die  Wirkung  der  Bechtskraft  ist  einem  poIizeiUehen  Akte  nur  unter  i 
bestimmten  allgemeinen  Voraussetzungen  beizulegen.  Eine  solcihe  Voraus-  \ 
Setzung  ist  zunächst  die,  dafs  die  Polizelbehöide  in  dem  betreffsnden  Falle  | 
berufen  war,  auszusprechen,  was  Rechtens  sein  soll;  es  rnuls  in  dem 
polizeilichen  Akt  ^  soldier  der  Rechtsprechung  vorliegen,  ein»  wirk-  1 
Hohe  Entscheidung  in  diesem  Sinne,  nicht  nur  eine  Verwaltungsthitigkeit  i 
flandelt  es  sich  um  letztere,  so  unterliegt  die  VerfOgung  zu  jeder  Zeit 
und  ohne  Rficksicht  auf  den  Fristenablauf  wie  der  eigenen  Korrektur,  so 
derjenigen  der  vorgesetzten  Instanz.  Weiter  muls  aber  auch  ein  geordnetes 
Verfahren,  inabesondere  eine  Anhörung  der  Betheiligten  ▼orangehea. 
Sollen  durch  den  polizeilichen  Akt  nicht  nur  die  unmittelbar  Betheiligten 
definitiv  gebunden  sein,  sondon  auch  die  Organe  der  Reditsprechung;  sowie 
überhaupt  alle  Organe  der  öffentlichen  Gewalt,  so  ist  die  unerlftfeliehe  ^ 
Yoraussetznng  ganz  selbstverständlich  die,  dafs  die  Rechtsordnung  in  i 
abstracto  ein  die  privat-  wie  die  öffentlich-rechtlichen  Interessen  schfitlMl''  ^ 
des,  eine  erschöpfende  Untersuchung  des  ganzen  der  polizeilichen  Ent- 
scheidung unterstellten  Rechtsverhältnisses  sicherndes  Verfahren  vorge- 
schrieben hat. 

Der  den  Einspruch  gemäfs  §  50  des  Zuständigkeitsgesetzes  zurück- 
weisende Beschlufs  der  Wegepolizeibehörde  kann  hiernach  für  sich  allein 
bezüglich  der  Oeffentlichkeit  des  in  Anspruch  genommenen  Weges  eine  res 
judicata  nicht  schaffen. 


Ostpreursisches  Wegereoht.  \ 
Jindurtheil  [lY.)  vom  28.  Jnni  1892,  Entscli.  Bd.  23  S.       ff.  | 
Ostpronfniciie«  Proviiucialrecht,  Zusatz  226,  §§  1—^. 
Die  Bestimmung  des  ostpreufsischeu  Wegerechts,  wonach  die  Besitzer 
der  Grundstücke,  durch  welche  eine  Landstrafoe  geht,  verbunden  sind,  j 
l&ngs  der  Strafse  tflohtige  und  breite  GrSben  fortwährend  zu  unterhalten, 
erstreckt  sich  auf  alle  Landstrafsen,  namentlieh  auch  auf  solohe,  welche 
schon  Tor  Publikation  des  Provinzialrechts  bestanden.  Sie  begreift  aac^ 
solche  Grundbesitzer,  welche  nur  an  einer  Seite  an  die  Landstrafse  an- 
grenzen. 
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II.  Wasseneeht. 

Um  MMIokia  Vtrlielre  mm  EititN  JwwKH  nirti  Obir  «Iim  iihrtiloliw  StroM. 

ündnrtheil  (IIL)  Tom  to.  Mai  18M,  Eateeb.  Bd.  98  S.MSff. 
A.  L.  R.  1. 16  §  888;  IL  16  §§  SO^  61,  84-96,  18a 

Wenn  durch  Verleihung  oder  in  sonst  zolftsaiger  Weise  das  Recht 
zum   Hulten  einer  dem  öffentlichen   Verkehre  gegen  Entgelt  dienenden 
Fähre  über  einen  öffentlichen  Strom  in  einem  einzelnen  Falle  von  einer 
Privatperson  oder  einem  sonstigen  Dritten  erworben  worden  ist,  so  ist 
der  Berechtigte  ungeachtet  des  öffentlichen  Charakters  der  Fähre  jederzeit 
zu  einem  Verzicht  auf  dieses  Recht  mit  dem  Erfolge  der  Aufhebung  der 
Fährjjerechtigkeit  überhaupt  berechtigt.   Nach  dem  Allgemeinen  Landrecht 
Theil  II  Tit.  15,  §§  50,  51.  94—96  ist  da.s  Recht,  auf  einem  öffentlichen 
Fluiise  eine  öffentliche  Fahre  zu  halten,  ein  Regal  des  Staats.   Wie  es  für 
den  Staat  keine  Pflicht  giebt,  von  diesem  Regal  recht  Gebrauch  zu  machen 
und  eine  Fähre  einzurichten,  so  besteht  auch  keine  VerpÜichtuntj:  des 
Staats,  eine  eingerichtete  Fähre  weiter  zu  betreiben.    Es  kann  vielmehr 
zweifelsohne  der  Staat  jederzeit  den  Betrieb  einer  von  ihm  unterhaltenen 
Fähre  einseitig  wieder  einstellen,  d.  h.  auf  das  Recht  zum  Weiterbetriebe 
der  Fähre  verzichtea  und  dadurch  das  Recht  selbst,  soweit  es  die  be- 
stimmte einzelne  FSbre  Ziun  Gegenstande  hat,  beendigen.   Diese  Eigen- 
schaft eines  ▼erzichtbaren  Rechte  beh&lt  die  Fährgerechtigkeit  auch  bei 
Debertragung  auf  einen  Dritten,  vienn  nicht  durch  besondere  Recht stitol 
fBr  ihn  eine  Yeipflichtong  zum  Betriebe  der  Ffthre  aoedrücklich  begründet 
worden  ist. 


ErbobunaeN  der  Erdoberfläche  im  Inundationegebiete  eines  Gewässers, 
findnrtheil    III.)  vom  10.  M&rs  1692.  Entschd.  Bd.  23  S.  249  ff. 
G«aets  Ober  das  Deichwesen  vom  28.  Janoar  1846,  §g  l.  3. 
firböhnngen  der  ErdoberflSobe  im  loundationsgebiete  eines  Gewfteaers 
•bedftrfro  —  ohne  Rliekaieht  darauf,  ob  dnrcb  die  Beecbrftnkung  der  Ans- 
breitong  des  Wassers  Naehtbeile  berbeigefQbrt  werden,  —  sebon  dann  der 
GendmiigDng,  wenn  sie  einen  Banm  bedecken,  den  sonst  das  aus  den 
Vkn  tnteüde  Wasser  einnimmt. 
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III.  Polizeiliche  Verffigungeo. 

ZMtiMll|keit  der  Eisenbahnpolizeiorgane  in  Ihrer  Begrenzung  gegen  diejenige  der  Ort»* 
pollzelverwaltung.  Beleuchtung  der  Zufbhrwege  zu  den  Bahnhöfen.  ' 

Jindurtheil  (I.)  vom  28.  September  189-2,  Entsch.  Bd.  2S  S.  3ö8  flf.,  ArolÜT  tb 

Eisenbahnweseu  1893  S.  136. 

Bahnpolizeire^leraent  vom  3(i.  November  1B85. 

Gegenüber  der  auf  spezieller  Nonn  beruhenden  Befugnifs  der  Bahn- 
polizei zum  Erlafs  verbindliclier  polizeilicher  Anordnungen  müssen  die 
generell  geordneten  Funktionen  der  Ortspolizei  in  der  Regel  zurücktreten: 
die  sachliche  Zuständigkeit  jener  schliefst  die  etwa  sonst  vorhandene  Zn- 
ständigkeit  dieser  regelmäfsiK;  aus.  da  es  mit  einer  geordneten  Handhabung  ^ 
der  Polizei  unvereinbar  erscheinen  niufs,  wenn  innerhalb  desselben  räum- 
licheu  Wirkungskreises  zwei  verschiedene  Polizeiorgane  zur  Wahruiig 
derselben  öffentlichen  Interessen  selbständig  einzuschreiten  hätten. 

Die  Ortspolizei  ist  indefs  unbehindert,  Auordnoiigea,  welche  auf 
das  Bahngebiet  materiell  einwirken,  dann  und  soweit  zu  treffen,  als  | 
dies  zum  Schutze  solcher  öffentlichen  Interessen  geschieht,  welche  ihrer  ^ 
alleinigen  Obhut  anvertraut  sind,  d.  i.  zur  sachlichen  Zuständigkeit  der 
Bahnpolizei  nicht  gehören.   So  hat  die  Ortspolizei  z.  B.  aach  besfighch 
der  Bahnhofsgebäude  über  deren  ortspolizeiiiche  Baugenehmigung  za 
befinden;  so  darf  sie  die  Beseitigung  von  Mängeln  an  den,  Theile  der  ' 
Bahnhöfe  bildenden  Znfuhrwegen  dann  erfordern,  wenn  der  Zustand  des  I 
Weges  solche  offenbaren  und  dringenden  Gefehren  herbeifllhrt,  dafe  denn 
Besdtigong  Ton  jedem  anderen  Privateigenthfimer  gleichfeUs  veriangt  i 
werden  konnte. 

Die  polizeiliche  Zuständigkeit  der  Bahnpolizei-  und  Auf-  i 
Sichtsorgane  ist  durch  das  Bahnpolizeireglement*)  örtlich  and  sach- 
lich beschränkt  Räumlich  erstreckt  sie  sich  nicht  weiter  als  auf  das 
^yBabngebiet**  d.  i.  auf  »die  ganze  Bahn  und  die  dazu  gehörigen  Anlagen*. 
Welche  Grundstficke  hierunter  fallen,  ist  eine  nach  den  Verhältnissen  des  | 
Binzellalles  zu  beantwortende  Thatfrage;  letzteres  auch  Ar  die,  im  Bigen- 
thume  des  Unternehmers  stehenden,  privaten  Zufuhrwege  zu  den 
Stationen.  Während  ein  solcher,  der  auf  weite  Brstrecknng  durdi  die 
offene  Feldmark  ffihrt,  nicht  zum  Bahngebiet  gehört,  ist  andererseits 
zweifellos  derjenige  Wegetheil  dazu  zu  rechnen,  welcher  den  Bestaadtheil 
einer  unmittelbar  den  Eisenbahntransporftzwecken  dienenden  Gnmdiftehe 
bildet,  welcher  insbesondere  innerhalb  des  emgefriedigten  oder  sonst  Dach 
auisen  klar  erkennbar  abgegrenzten  Bahnhofiiterrains  selbst  liegt  Bi^ 
sachliche  Zuständigkeit  der  Bahnpolizd  ist  durch  §  70  des  Reglements*) 


M  Vergl.  jetzt  Betriebsordnung  vom  5.  Jnli  1898,  §  70. 
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umschrieben  und  erstreckt  sich  soweit,  als  solches  „zur  Aafrechterhaltung 
48r  ftr  dea  fiisenbahnbetrieb  erlassenen  oder  noch  zu  erlasseaden  Polizei- 
Terordnongen  erforderlich  isf  In  deren  Bereich  föllt  daher  zweifellos  die 
DtrcWfihning  aller  im  Bahnpolizeireglement  aelbet  euthalteDen  Nonnen 
ond  damit  aoeh  diejenige  Erleuchtang  der  „Anfahrten  anf  den 
Stationen"  —  der  Zufuhrwege  in  dem  oben  angegebenen  ffiane  — , 
«fliehe  im  Hinblick  auf  den,  von  und  sn  den  Pereoneoifigen  eich 
kflWQgtnden  Verkehr  erforderlieh  wird. 


Anwendung  polizeiitoher  Zwtngimittel  gegen  fiskalische  Stationin. 

Endartheil  (I.)  vom  23.  September  1892,  Entsch.  IM.  23  S.  369  ff. 
Landesverwaltungsgesetz  vom  3n.  Jali  1883,  S  132. 
A.  O.-O.  Aah.  §  168  aa  Th.  L  Tit.  S4  §  4^  Th.  L  Tit.  86  S  38. 

Dnreh  das  Landesverwaltangsgeeetz  ist  die  BefagnÜe  der  Polizei- 
behörden, znr  Dnrchf&hmng  ihrer  Anordnungen  die  Zwangemittel  des 
§  182  a.  a.  0.  anzudrohen  nnd  feetznsetzen,  bezfiglieh  des  zu 
iwingenden  Rechtsenbjekte  in  keiner  Weiae  beschrftnkt;  sie  ist  namentlich 
gegen  fiskalische  Stationen  nnzweiti»lha0t  anzuerkennen.  Nur  bezfiglieh  der 
thatoichlichen  Vollstreckung  der  Exekution  sind  polizeiliche  VerÄgungen 
nicht  anders  wie  gerichtliche  Urtheile  zu  behandeln,  dergestalt,  dafis  der 
mogsweisen  Wegnahme  von  Sachen  ans  dem  Vermögen  des  Fiskus 
gMDlb  dem  §  33  Tit  8&  und  Anhang  §  163  zu  §  45  Tit  24  Th.  I  der 
AOfeaeinen  Gerichtsordnung  in  Verbindung  mit  §  16  zu  4  des  Einffihrungs- 
snetzes  znr  Zivilprozeßordnung  ein  Benehmen  mit  der  vorgesetzten  Auf- 
whtshehörde  vorhergehen  muls. 

ZMisaIgkfil  ptUniHchtr  Eiegrlff«  zur  BeaeltlfMi  vts  toflriM». 

Indnrtheil  (I.)  vom  6.  Jali  1898,  Arohiv  fUr  Eiaeabahnweaea  1899  S.  1384. 

A.  L.-B.  II.  17.  S  10- 

Enteiganngsgeaets  vom  11.  Jaai  1874,  §  S. 

Wenn  ein  an  einen  Eisenbahndamm  angrenzendes  Grundstock  derartig 
abgegraben  wird,  dafs  dadurch  eine  Gefthrdung  der  Bahnanlage  eintritt, 

w  ist  die  Polizeibehörde  gemJifs  der  ihr  durch  den  §  10  A.  L.-R,  II.  17. 

^gewiesenen  Aufsjabe  ohne  weiteres  befugt,  die  Aussfhaehtung  zu  unter* 
»gen  oder  nur  unter  solclien  Vorsichtsmafsrof^eln  zu  ge.statten,  dafs  die 
ß^föhrdang  der  Eisenbahiutnlagen  un<l  der  Transporte  ausgeselilossen  wird. 
Die  Anordnungen,  welche  die  Poli/ei  im  Interesse  der  ölVentlichen  Siciier- 
Iteit,  insbesondere  zum  Scimtze  gegen  l,elM'iis;j;«'talir.  iimerlialb  ihrer  gesetz- 
ßchen  Befugnisse  trifft,  sind  auch  dann,  wenn  sie  die  Unterlassung  einer 
AxUt  lir  niMat»haw«i«a.  IflBa  25 
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privatrechtlich  statthaften,  aber  polizeilich  unzulässiiren  Beuutzungsart  (xl.'r 
einer  solchen  Aenderung  im  Zustande  des  Eigenthums  verlangen,  nielil 
immer  und  nicht  stets  als  Beschränkungen  des  Eigenthums  im  Sinne  des 
Art.  9  der  Verfassungsurkunde  und  des  §  2  des  Enteignungsgesetzes  an- 
zusehen. Vielmehr  darf  auch  ohne  vorgftngige  Enteignung  in  besteheudc 
Phvatrechte  selbst  der  Art,  dafs  dafür  nach  den  Gronds&tzen  über  Auf- 
opfenmg  der  Hechte  und  Vortheile  des  Einzelnen  im  allgemeinen  Interesse 
Entschädigung  gew&hrt  werden  muDs,  eingegriffen  werden.  Solche  Eingriffe 
sind  auch  keineswegs  nur  unter  der  Voranssetzung  statthaft,  dafs  eio 
Nothstand  vorliegt,  eine  unmittelbar  bevorstehende  (imminente)  Gefahr, 
die  nicht  anders,  auch  im  Wege  der  Enteignung  nicht,  rechtzeitig  abge- 
wendet werden  kann. 


IV.  Andere  Entsoheidnngen. 

Betnie^  der  BMHbahButagtn  durch  Beante  aiderer  Reuorta. 

Endartbtiil  (I.)  Tom  18.  April  1892,  Entsch.  Bd.  23  S.  417if.,  Archiv  f.  Eisenbabn- 

wesen  1892  S.  1006. 

Die  Vorschrift  im  §  54  Absatz  2  des  Bahnpolizei reglements*),  dafo 
das  Publikum  die  Bahn  nur  an  den  zu  Uel^erfahrten  oder  UebergängeD 
bestimmten  Stellen,  und  auch  nur  solange,  als  die  letzteren  nicht  durch 
l^iurieren  verschlossen  sind,  überschreiten  darf,  enthält  ein  allgemeines 
Verbotsgesetz,  demgegeniilier  das  im  Absatz  1  a.  a.  0.  für  gewisse  in  Aus- 
übung ihres  Dienstes  belindlich»'  l^'anitc  ohne  Erlaubnifskarte  zugelassene 
Betreten  des  Planums  der  Balm  und  der  dazu  gehörigen  Anlagen  sich  aU 
eine  Ansnahmebestiniiming  «diarakterisirt ,  welche  einerseits  mit  Rücksicht 
auf  die  durch  das  Verbot  /u  schützenden  Interessen,  andererseits  mit 
liücksicht  auf  den  für  die  Ausnahme  uial'sgebendeu  Zweck  strikte  ausge- 
k!gt  werden  nnifs. 

Werden  gewisse  Beuiiite  anderer  Hessorts  von  der  Einh(dung  eiuer 
Kilaubnit's  /um  Ueberschreiten  der  (ileisic  entbunden,  wenn  sie  sich  in 
Ausübung  des  I)ienstes  befinden,  so  kann  darunter  nur  diejenige  Berufs- 
lliütigkcit  verstanden  werden,  weiche  die  Vornahme  von  Amtshand- 
lungen auf  dem  Bahukör})er  unmittelbar  erforderlich  macht. 
(Mine  Rrlaulinifskarte  sind  die  betreffenden  Beamten  nicht  schon  bei  jedem 
1  )ieiistgange.  wehdien  sie  in  Veranlassung  der  Ausübung  ihres  Dienste> 
zu  machen  lial)en,  sondern  nur  dann  zum  Betreten  des  Bahnkörpers 
befugt,  wenn  dies  die  Art  der  Ausübung  ihres  Dienstes  direkt 
erheischt 

Vergl.  jetzt  Betriebsordniuig  vom  .').  Juli  ibi^-i?  54. 
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KrukMwtraMMriMi  itar  Arbittar. 

1.  Endnrtheil  (III.)  Tom  Ii.  Mai  1888,  Entedi.  Bd.  88  8.891  ff. 
Kfaak«BTtnidi«niiigsgM«ta  tob  i&  Jnni  1888,  9  86. 

Unter  die  Torschrift  im  §  26  Absatz  4  No.  2  des  Gesetzes  vom 
15.  Juni  1888,  wonach  durch  die  Statuten  der  Krankenkasse  bestimmt 
werden  darf,  dafe  Kassenmitg^edem,  welche  sich  die  Krankheit  durch 
Trunkfftlligkeit  zugezogen  haben,  das  statutenmäTsige  Krankengeld 
gar  nicht  oder  nur  theilweise  zu  gewShren  ist,  ftilt  jede  durch  die  Trunk- 
Eiligkeit,  d.  i.  durch  gewohnheitsmftlsiges  und  fibermftTdiges  Trinken,  un- 
mittelbar oder  mittelbar  herbeigeföhrte,  mit  der  Trunkfftlligkeit  im  Yer- 
hfiltnisse  der  Wirkung  zur  Ursache  (im  Kausalzusammenhange)  stehende 
Krankheit  Unerheblich  ist,  ob  die  Krankheit  die  nothwendige,  unabwend- 
bare Folge  der  Trunkfftlligkeit  gewesen  ist;  es  genügt,  dafs  die  Krank- 
heit wirklich  durch  die  Trunkfiilligkeit  herbeigeftlhrt  ist 

8.  Endartheil  (III.)  Tom  11.  April  1808,  Entsch.  Bd.  83  ä.  808  ff. 
KrankenTeraiehenuigigeiets  röm  16.  Juni  1888  besw.  la  April  1888,  §  67a. 

Wenn  ein  Versicherter  aufserhalb  des  Bezirks  der  Krankenkasse,  der 
er  angehört,  erkrankt  und  ihm  von  der  am  Orte  der  Erkrankung  befind- 
lichen Kasse  die  nach  den  obwaltenden  Umstftnden  erforderliche  Kur  und 
Verpflegung  in  einem  Krankenhause  gewährt  wird,  so  ist  die 
Krankenkasse,  welcher  der  Krkrankte  angehört,  zur  Erstattung  der  dadurch 
entstandenen  Kosten  auch  dann  verpflichtet,  wenn  der  Versicherte  auf 
Kur  und  Verpflegung  im  Krankenhause  statutmftlsig  keinen  Rechtsan- 
spruch hatte. 


Gesetagebung. 

Deutsches  Reich.  Bekanntmachung  des  Reichskanzlars  vom 
18.  Januar  1898,  betr.  Ergftnzung  und  Berichtigung  der  dem 
internationalen  Uebereinkommen  Aber  den  Eisenbahnfrachtverkehr 

beigefügten  Liste. 

^R.-0.-Bl.  S.  1.  Eisenbahn-Verordaangsblatt  ä..  113/14.) 

Prenlisen.  Allerhöchste  Konzessionsurkunde  vom  14«  Dezember 
1892,  betr.  den  Bau  und  Betrieb  einer  Eisenbahn  von  Regenwalde 
nach  Piepenburg  durch  die  Altdamm-Golberger  Eisenbahngesell- 
schaft 

(SiseBbahn-Verordikiingsblalt  S.  608/804.) 
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Allerhöchstes  Privilegium  vom  28.  Dezember  1892  wegeu  Aus- 
gabe von  1 050  000  M  vierprozentiger  Anleihescheine  der  Altdamm- 
Colberger  Eisenbahugesellschaft,  Ausgabe  von  1893. 
(SUenbahn'VeronlBiuigsbUtt  S.  106  iL) 


Erlasse  des  Ministers  der  öffentlichen  Arbeiten. 

Vom  20.  Desember  1892,  betr.  Aufenthalt  von  Reuenden  in  den 
Warteräomen  der  Bahnhöfe. 

(EiBenbahn-VeroidmiBgibUU  1808  S.  101.) 

Vom  23.  Deiember  1892,  betr.  Befreiong  der  Beamten  der  Staats- 
eiMBbahnverwaltnng  von  der  Krankenversiehemngapfliclit 

(SiMiibiliii-Tflrordiituigiblatt  S.  «M/iSOIk) 

Vom  24.  Dezember  1802,  betr.  Vereuftehnog  der  Redmimgalegiiig 
Uber  die  Einnahmen  und  Ausgaben  der  Eisenbahnverwaltong  sowie 
der  Kassen-  nnd  Rechnnngsgeschftfke. 
(Eitenbahn^VerordiraiigflbUtt  1808  S.  l  ff.) 

Voui  2'}  Dezember  1892,  betr.  Inkrafttreten  der  Betriebsordnung  für 
die  liaupteisenbalinen  und  der  BahuordnuDg  für  die  Nebeneisen- 
bahnen Deutschlands. 

(Eisenbahn-Verordnungsblatt  S.  (i06.) 

Vom  27.  Dezember  1892,  betr.  Aufstellung  der  Etatsentwürfe. 
(Eisenbahn-Verordnungsblatt  1893  S.  102) 

Vom  6.  Jannar  1893.  betr.  Anwendung  der  Bestimmungen  des  inter- 
nationalen Uebereini^ommens  fiber  den  Eisenbahnfraehtverkebr. 
(Siseabahu-VevordiraiigsblAtt  8.  lO^lOO.) 

Vom  7.  Febmar  1898,  betr.  AnsteUnngsgmndsfttze. 
(Eiflenbahn-Yerordniuigiblatt  8. 114) 

Wttrttemberg.  Verfügung  des  Ministeriums  der  auswärtigen 
Angelegenheiten  vom  27.  Dezember  1892,  betr.  die  Vorschrifteo 
über  die  Ausbildung  und  Prüfung  der  Unterbediensteten  des  ialseren 
Eisenbahnbetriebsdienstes. 

VerOffBOtUcht  in  No.  178  8.70711  dea  Amteblattei  der  kSaigL  württw 
bergisoben  Yerkehrsaastaltom 

In  Aniflbmng  der  vom  Bnndeanth  über  die  Beflhigung  von  Eieenbabnbatriebi' 

beamten  beschlossenen  Bestinininngen  werden  unter  Aufhebung  der  VeifBgnng  Tom 

6  Februar  1H«6  vom  1.  Janufir  lf<93  ab  gültige  anderweite  Prafungsronebfiften  Ar 
die  Unter bedieusteten  des  äafseren  Eisenbahnbetriebtdienetes  gegeben. 


Reektfpnebvag  «ad  GtMtsfebuig. 
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Uesterreich.   Gesetz  vom  17.  Dezember  1892,  wirksam  für  da«  König- 
reich Böhmen,  betr.  die  Fördenuig  des  Eisenbahnwesens  niederer 

Ordnung. 

§  1.  Die  Ansftthrnng  von  Eisenbahneu  niederer  Ordunng  (Lokalbahnen, 
Vixinalbahnen,  Dampftramways),  deren  Nothwendigkeit  vom  Standpunkte  des  allge- 
Keinen  Landesintere«8e«  aufser  Zweifel  steht,  kann  vum  Lande  durch  Garantirung 
der  Yersiosaag  ond  der  Tilgung  der  fQr  die  betreffende  Bahnnnternebmaug  aiiBSU- 
gebende»  Priorittteobligetioiieii  (BiteabehnschiddTertehreibiiiigen),  durch  Oewihnug 
eiaee  Darieheet,  doreh  Uebenehme  von  Prioritlte-  oder  Stamnaktiea,  oder  endlich 
durch  die  in  der  Yerweltug  des  Landee  an  bewirkende  Darehfnhmag  dea  Baaes 
gefordert  werden, 

2.  Wenn  seitens  der  Intereisenten  nnd  dea  Staates  oder  seitens 
eineä  von  beiden  Theilen  allein: 

1.  Beiträge  zu  dem  durch  den  LandesausBcbufs  richtig  gestellten  Bauaufwande, 
üe  Kosten  der  Aasrfistnng  eingerechnet,  in  der  HUhe  Ton  wenigstens  96  Proaent 
k  Ibads  ferdn,  oder  gegen  Ueberiassong  Ton  Btaanaktien  dee  ÜBtemehMeas,  weldie 
sBB  ToUea  Neanweräie  an  ttbemehmen  sind,  aagesiehert  wurden,  oder 

2.  auf  Konzessionsdauer  die  Verpflichtung  flbemommen  irird,  fQr  den  Fall  als 
die  jährlichen  Retriebfttberschüsse  der  in  Frage  kommenden  Bahn  zur  Bedeckung 
rtfj  Erfordernisses  für  die  Verzinsunp.  sowie  für  die  Tilpuntr  des  Anlagekapitales 
innerhalb  90  Jahren  nicht  ausreichen  sollten,  Zuschüsse  bis  zu  mindestens  drei 
Aebtel  (>/«)  dieses  jährlichen  Oesammterfordenisses  an  leisten, 

so  hat  das  Laad  dnreh  Oarantirang  alnea  bestiaiaiteB,  4  Proaent  nicht 
tbsistsigeadea  Zinaenertregea  nnd  der  Tilgnag  der  an  diesen  Zwecke  nnaangebenden 
und  bücherlicb  sicherzustellenden,  innerhalb  der  Koasessionsdaner  rtteksahlbaren 
Priorit&tsobligationen  (Eisenbahnschnldverschreibungen), deren  Geeammtsnnine 70 Pro« 
xent  des  Bauaufwandes  nicht  rn  i\berschreiten  hat, 

oder  durch  Gewährung  eine-  verzinslichtn,  bücherlich  sicherzustellenden,  inner- 
halb d|r  Konzessionsdauer  rückzahlbaren  Darlebens  in  der  Höhe  ron  höchstens 
70  Proaent  des  'Bananferaades  an  der  Brbannag  nnd  Anarttataag  der  Bahn  theil« 

Nach  Besehaffsnheit  der  lolulea  VeiliiltBisse  luan  das  Land  sich  daran  aufser- 
dem  durch  Garantinrafi^  eines  bestimmten,  4  Proseat  nicht  tibersteigenden  Zinsen- 
»^rtTtges  von  den  zur  Ergänzung  des  Bauaufwandes  auszucebenden  Prioritätsaktien 
oder  Uebernahme  von  Prioritäts-  oder  Stammaktien  im  vollen  Nennwerthe  betheiligen. 

§  i.  Die  Ausführung  der  im  §  1  bezeichneten  Bahnen  kann  auch  auf  Grund 
«iier  rtm  Landeeaaeadiaiae  an  erwerbeaden  Ba»>  nnd  BetriebslioaaessioB,  oder  ia 
DsnlAhniag  aiaar  voa  drittaa  Porsonea  erworbeaea  Koaaeesion  in  Oeaiifshait  der 
fit  die  Konaceaionimng,  d»  Ben  nad  Betrieb  von  LolnlbahneB  galtaadan  geeeta- 
lickei  Vorschriften  nach  den  Bestimmungen  dieses  Oesetses  dnreh  das  Land  erfolgen. 

§  4.  Der  Landtag  kann  die  Durchführung  des  Bnue«^  einer  Eisenbahn  durch 
d«n  LaDdesausschnfs  beschliefsen,  wenn  nach  den  besonderen  Verhältnissen  die 
Parchfährung  den  Baues  in  der  Verwaltung  des  Landes  sich  als  zweckentsprechend 
lantdlt  Unter  der  gleichen  7enmssetsnng  kann  such  ein  tob  aaderea  Unter- 
leksMis  aach  den  Beetimaagaa  dieeas  Oesetaea  in  Angriff  geaowaeaar  Bahaban 
ait  OnehBlgnog  ^  Begiemag  dareh  dea  Laadesaaeechnb  aar  weiteren  Dniah- 
tlbmg  sof  Kosten  der  üntemehmnng  nach  Mafsgabe  der  Bit  den  letzteren  nnd  den 
NMtiin  intareaaantan  abgaschioeeeaen  Yerttige  ttberaonmen  werden. 
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5.  Für  jcue  Halmen,  deren  Haukapital  zum  Theile  durch  Uebernahme  von 
Stammaktieu  seitens  der  Interessenten  zugesichert  erscheint,  sind  besoadere  Aktien* 
gesellsohaHen  su  bilden,  deren  Agenden,  hll»  dieaelben  nicht  von  der  betriebe« 
fthrenden  BiseBbaliaTenreltiiiig  flbemoinmen  werden,  wom  Ludeeinntehiiese  asf 
Kosten  der  Aktiengesellsehaflt  ra  besorgen  sind.  In  den  Oesellsebnftettatvten  ist 
defBr  Torsosorgen,  dafs  die  Fonktionen  des  Vorstandes  dieser  Oesellschaft  als 
EhrenSmter  unentgeltlich  versehen  werden.  Der  Vorstand  besteht  aus  höchstens 
sebn  Mitgliedern,  von  denen  zwei  durch  den  Tiandesausschurs  zu  nominiren  sind. 

§  U.  Bei  Durchführung  des  Biuio^  einer  Eisenbahn  durch  das  Land  können 
zur  Aufbringung  des  Aufwandes  unter  Beobachtung  der  gesetzlichen  Vorschriften 
und  mit  besonderer  staatlicher  Genehmigung  mit  höchstens  4  Prozent  verzinsliche, 
ianerhalb  der  Konsessionedstter  rtteksnUbare  nnd  ob  der  für  die  betreffieiid«  Rabn 
•röAieteii  Eitenbahnbvcbeinlage  sidiergestellte  EisenbahiiBehaldTerschrei- 
bni&gen  «ugegeben  werden. 

9  7.  Die  anf  Grund  dieses  Gesetces  nn  emittirenden  Prioritttsaktien  heben 
den  Anspruch  auf  eine  vi erproz entige  Vorrangsdividende  vor  den  Stammaktien.  In- 
sofern PrioritHts-  oder  Stammaktien  infolge  der  gesetzliihen  Bestimmungen  in  Aew 
Besitz  des  Landes  gelangt  sind,  sind  sie  vor  Ablaut  eines  Jahres  von  der  Betriebd- 
eröffnung der  betreffenden  Linie  an  nicht  zu  veräulsern. 

§  8.  Der  Bau  der  in  Gemälsheit  der  i;§  3,  4  vom  Lande  herzustellenden 
Bahnen  ist  unbeschadet  der  gesetzlichen  Ingereos  der  StaatSTerwaltung  in  einer 
den  Interessen  des  Landes  entepreehendon  Weise,  und  »war  tkonliehst  im  Offertwife 
dnroh  den  Landesannehnfs  sn  vergeben.  Aneh  bei  den  anf  Omnd  den  §  S  heige> 
stellten  Bahnen  erfolgt  die  nnmittelbare  üeberwachnug  des  Baues  und  Betriebes 
nnbeschadet  des  dem  Staate  gesetz-  nnd  konzessionsmiifsig  oder  infolt^e  best)nder»'n 
Vorbehaltes  zustehenden  Aufsichtsrechtcs  ilurch  den  Landesausschufs.  Insbesondere 
bedarf  die  Vergebung  der  Bauarbeiten  und  die  L'obertragunsf  von  Lieferungen  der 
Oenehmigung  des  Landesausschussee.  Der  Betrieb  solcher  Bahnen  ist  iu  der  Begel 
anf  Omnd  von  dnreb  den  Laadesanssehnlb  oder  mit  dessen  Oenehmigung  absn- 
sehliefsenden  Betrieberertrages  der  k.  k.  Staatseisenbahnverwaltnng  oder  der  ye^ 
waltung  der  ansehUefsenden  Hauptbahn  gegen  Vergfitung  der  eTontnell  pauschsl- 
mäfsig  festzusetsonden  Betriebskosten  zu  Übertragen,  bei  dem  Abgange  einer  dies- 
fälligen  Vereinbarung  aber,  unbeschadet  des  gesetz-  und  konzessionsmftrgigen  Ein- 
lösung»- und  Heimfallsrechtes  des  Staates,  für  Bechnnng  der  Bahngesellschaft  oder 
des  Landes  iu  dessen  Regie  zu  führen. 

§  9.  Fttr  jede  auf  Grund  dieses  Gesetzes  hergestellte  Bahn  ist  eine  besondere 
Betriebsroehnnng  an  führen,  nnd  awar  aneh  dann,  wenn  für  dieselbe  keine  sslb* 
stindige  Aktiengeeellaehalt  gebildet  wird.  Haben  eieh  bei  der  Ftthmng  dnee  Beba- 
baues  durch  das  Land  die  Lokalinteressenten  zu  besonderen  Leistnngen  Terpflichtet» 
so  sind  die  recbnungsmäfsig  ermittelten  Zuschufsbeträge  von  den  Verpflicht(>ten 
vorbehaltlifli  der  nachträglichen  Austragungen  etwa  bei  der  Prüfung  der  Reclmang 
durch  die  Staat.«verwaltuns^  innerhalb  der  ersten  Hälfte  des  der  Rechnuugsperiode 
folgenden  Jahres  an  die  Laudeäka.sse  in  Prag  einzuzahlen.  Sollten  InteressestSB 
mit  ihren  Leistungen  im  Bttekstaade  bleiben,  so  Ist  der  Landeeanssehnfs  bereehtigti 
wegen  Einbrii^ng  derselben  hiniiehtlleh  der  Beal^  oder  Oemelnden  im  Sinne 
Landesgesetses  vom  19.  September  1888,  L.  O.  BL  No.  U.  bosw.  gegen  sonstigs 
Interessenten  im  Wege  der  politischen  Exekution  vorzugehen.  Die  BestiBnangen 
Uber  die  Vertheilong,  beaw.  Verwendung  des  eine  fttnfjjkroaentige  Dividende  der 
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Aktiei  IlWndmitoBteialurMertrigBitMa  der  auf  Orand  dieieg  0«wtni  enrlditotn 
AttiengMulliiftliafteB,  sowie  Uber  die  Bllcluililtiiig  der  geleiateten  OunuitieTorfehlltse 
iu  dei  EftrageftberteiillHeD  eiod  tob  Fall  sn  Fall  nach  Hafigabe  der  mit  den 
htereaaeiteB  oder  der  Staatsverwaltanir  getroffenen  Vereinbarungeii  feetzaBtellen. 

^  10.  Das  Jahreserfordernifg  fOr  die  anf  Grnnd  dieses  Gesetzes  dnrch  das 
Land  übernommenen  Verpflichtungen  ist  mit  der  entsprechenden  Bedeckung  dnrch 
den  Landesvoranschlag  anzusprechen  und  die  orduungsmäfsige  Verwendung  der  be- 
willigten Mittel  im  Landesrectmnugsabscblusse  auszuweitieu.  Die  aurnerordentlicben 
Banbmea  (iftr  Vertafaerong  vob  LaBdeabaluieB,  tob  Aktiea  iLdergl.)  sind  iu  water 
Bdbe  aar  TÜgBBg  dea  dieafidla  aaliireBOBBmeiiea  Anlehena  so  TorwuidoB. 

S  11.  De«  Laad  tage  bleibt  TorbehaltoB  die  BesehlafsfassBBg  «ad  BBt- 
ickdlmig: 

1.  über  dea  Bao  tob  Bahnen,  welche  aof  Grand  dieses  Oeaetsea  hergeatellt 
Verden  sollen : 

%  über  die  Veräufsernng  oder  Verpachtung  der  auf  Ornnd  dieses  Qesetses 

iiergestellten  Bahnen; 

3.  über  die  Art  der  Geldbescbaft'ang  fUr  die  durch  das  Land  zu  bauenden 
Bshsen: 

4.  tbw  Art  and  H8ho  dar  den  eiasdaea  Bahaaateraehmungen  aaa  Laadea- 
aittsh  SB  gawihreadea  Boitrige. 

9  19-  Dam  Laadiaauaaehaaee  obli^  im  aUgemeiBea  die  Vorbereitnag  uad 
AstiagsfteUaBff  hiasichtlieh  der  aach  §  19  der  BesehlaftfiMSBBg  aad  EatacheidBBg 

det  Landtages  vorbehaltenen  Angelegenheiten,  sowie  die  Dnrclif&hning  der  diesfalla 
T9in  Landtage  gefafsten  BesclilfH-e,  in^'bf  ^oiidere  die  Prüfung  der  vorgelegten  Pro- 
jekte nnd  die  Vororhobnngen  und  Vprliaiuiluiii,"'n  zum  Zwecke  der  Sicherstellung  des 
Baaes  von  Eisenbahnen  aut  (irund  dit  ses  Gesetzes,  der  Abschlufs  von  diesfäliigen 
Priliminanrertr&gen  mit  den  Interessenten,  Unternehmern  und  EisenbahnTerwaltungeUt 
sowie  der  erfordwliehea  Vereinbarungen  aiit  der  StaataTorwaltoag;  die  Irweibnag 
4u  Maitiren  KoaieaaloB  für  to»  Laadtage  beachlosseae  aeae  Bahabautea,  der 
Abtchlars  der  Bau-  und  Lieferungsrortrlge  fllr  die  dnrch  das  Land  SB  baaenden 
Bahnen,  der  Abschlufs  von  Betriebsverträgen,  die  Ueberwachung  des  Baues  und  Be- 
triebt ?  der  Hahnen,  die  Uebt-rprUfung  der  Betriebs-  und  Ertragsre«  hiiungen.  die  Be- 
sorgung '1er  Agenden  der  betretlenden  Aktiengesellschaften,  sowie  die  Durchführung 
in  UemüTsheit  dieses  Gesetzes  und  der  Beschlüsse  des  I^andtages  nothwendigen 
iuBsieUeB  Traasaktioaea. 

Htm  LaadeaanaaehBaae  obliegt  aehliefslieh  fiber  Aasaehea  der  laterossoaten 
&  AaiaibaitBBgf  tob  Fmjakteii  aad  ErtragabereehaaBgea  der  Bahnen  Biederer  Ord> 
vag  gegea  Braati  der  Selbatkoatea. 

§  18.  Kit  der  Durchführung  dieses  Oesetses  werdea  die  Mlaister  des  laaera, 
4er  FinsBsen  aad  des  Handels  betraut. 


OMtendch-Unirarn.  Verordnung  des  Handelsministeriams  vom 
18.  Jannar  18d3,  betr.  Abänderuug  des  §  17  der  mit  den  Verord- 
nungen vom  23.  Juni  18&4,  R.-G.-Bl.  No.  103,  und  vom  15.  De- 
zember 1891,  R.-G.-Bl.  No.  183,  kundgemachten  Organieatioii  der 


HechUprechttDg  aud  Ge«etzgebang. 


Staatseisenbahiiverwaltung  iu  den  im  Keichärathe  vertretenen 
Königreichen  und  Ländern. 

Veröffentlicht  im  II.  StUck  des  B.-G.-B1.  anter  No.  107. 

I. 

Auf  (frund  Allerhöchster  Entschliefsung  vom  15.  Januar  d.  J.  wird  in  Abände- 
rung des  {<  17  des  Organisationsstatute»  der  Staatseiseubahnverwaltung  in  den  ;m 
Reicbsrathe  vertretenen  Küoigreicben  nnd  Ländern  der  Sektion  I  des  Landeskultur* 
rathes  in  Tirol  nnd  dem  landwinhschaftliohen  Vereine  in  Vorarlberg,  welche  l^fcer 
im  Stnateeisenbnknrathe  dureh  ein  gemeiaamitt  Vitglieil  rertreten  waren,  die  Be- 
faigfaila  eiagertUimt,  eelbaUadig  je  ein  Mitgiied  Ar  die  Bernftag  in  den  SCaataeleea* 
bahnrath  in  Vorschlag  zu  bringen. 

Der  §  17  des  Organ isationsstatntes  tritt  demnach  in  aeiner  gegemHürtigen 
Fassung  anfser  Kraft  nnd  bat  nunmehr  an  lauten: 

§17. 

Der  Staatseiaenbahnrath  beiteht  ana  dem  Voraitienden  und  67  Mitglieds, 
welche  vom  HandehmüBister  anf  die  Dauer  von  drei  Jahren  emaant  werden. 

Ven  denselben  werden 

a)  9  Mitglieder  Tom  Haadelamiaiiter  nach  freien  Brmeaaen  aaagewihlt  «id 

6  Mitglieder  in  der  Weise  ernannt,  dafs  der  Finanzminiater  nd  der 
Ackerbauminister  je  2  und  der  Reichakriegeminiater  eine  der  SQ  ernennen- 
den Persönlichkeiten  bezeichnet: 

b)  36  Mitglieder  über  Vorschlag  von  Handels-  und  Gewerbekanimern,  und 

c)  17  Mitglieder  Uber  Vorschlag  von  Landeskulturrätben  und  sonstigen  Isdü- 
wirthaehaltliehen  Faehkoiporationen  ernannt 

Von  den  nach  Litt  b)  in  Voraehlag  an  bringenden  Hitgliedem  anllillt  anf  die 
einndaen  Baadela»  and  Oewerbekaaunem  nachstehende  Annhl: 

Wien  3,  Brttnn,  Krakau,  Lemberg,  Prag  und  TrieatJeS,  Gras,  Csemowitt, 
Brody,  Reichenberg,  £ger,  Budweis,  Pilsen,  Olmiitz,  Troppau,  Linz,  Salsbnrg,  Inns- 
bruck, Feldkirch.  Bozen,  Roreredo,  Klagenfnrt,  Leoben,  Qöra,  Laibach,  Borigao» 
Zara,  Spalato.  Kagusa  je  1. 

Von  den  nach  Litt,  c)  iu  Vurscblng  zu  bringenden  Mitgliedern  entfällt  je  1  sof 
die  k.  k.  Laadwlrthaehaftsgesellschaftea  in  Wien,  Oras,  Xmluni  aad  Lemberg« 
dea  Laadeaknltarrath  ftr  BOhmea  S  (nnd  xwar  je  1  anf  die  btthmiache  Sektien  nad 
auf  die  deutsche  Sektion),  dann  fe  l  auf  den  Landeaknltnrrath  fUr  ObwOsterreieb 
und  anf  den  Landcskultnrrath  für  latrieu,  sowie  auf  den  Verein  fftr  Landeskultur 
im  Herzogthume  Bukowina  in  Czernowitz,  anf  den  Landeskulturraih  für  Tirol  2  (und 
zwar  je  l  auf  die  Sektion  I  und  aut  die  Sektion  Ilj;  lenier  je  1  auf  den  laudwirth- 
schaltlichen  Verein  in  Vorarlberg,  auf  die  k.  k.  wäbrisch-schlesische  Gesellschaft  für 
Ackerbaa*,  Natur-  and  Laadeakimde  in  Brilaa  nnd  die  Osterreichisch-scblesiscbe  Lead- 
nnd  Forstwirthschaftagesellschaft  in  Troppaa,  aowie  grappenweise  anf  die  k.  k.  Lsid* 
wirthschafts-  resp.  Aekerbangesellschaften  in 

Linz,  Salzburg  zusammen  1 

Klagonfurt,  Leibach  „   1 

(ir.r/.    Fliest  ..   1. 

Die  Bestellung  von  Ersatzmännern  bleibt  den  in  Litta»  bezeicbueteu  Uimst^'" 
Torbehalten. 


B«cliltyr«diaag  «id  OMetigebnag. 
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Tür  die  in  Litt,  b)  und  c)  bezeichneten  Mitglieder  sind  b«i  ErstaUuig  de« 
Vortdilai^es  gleichzeitig  finatxmänner  nambalt  zu  machen. 

It 

Dieie  Ttrordiug  tritt  mit  dem  Tatgt  d«r  KnndmMiimig  in  Wiifciamkeit. 


KandmaehnDg  des  HandeUministeriums  Tom  20.  Dezember  1892, 
betr.  die  Yereinbanuig  ertoichtenider  Vorschriften  f ftr  den  weebsel- 
seüigeii  Veitehr  zwischen  den  Eisenbahnen  Oesterreieh-Ungams 

einerseits  und  Deutschlands  andererseits  rficksichtlich  der  be- 
dingungsweise zur  Beförderung  zugelassenen  Gegenstände  in  Gr€- 
mäfsheit  des  §  1  letzter  Absatz  der  Ausführungsbestimmungen 
zum  internationalen  üebereinkommen  über  den  Eisieubahnfracht- 
verkehr. 

Veröftentl.  in  Stück  LXXX  des  R.-G.-Bl.  So.  Ü26  S.  1008  ff. 

Die  in  dem  Reichsgesetzblatt  für  das  Deutsche  Reich  ixiti      1015fi.  veröffent» 
lichte  Vereinbarung  wird  hier  für  Oesterreich- Ungarn  bekannt  gemacht. 


Das  Verordnungsblatt  des  k.  k.  österreichischen  liandelsministeriuniH 
für  pjsenbahnen  und  Schiffahrt  enthält  in  den  foltrenden  Nummern 
die  nachstehenden,  das  Eisenbahnwesen  betrettenden  wichtigereu 
Gesetze,  Erlasse  u.  s.  w. 
No.  13:)  Verordnung  des  k.  k.  Handelsministerinmg  vom  I.Februar  1883,  betr. 
«nige  Ahiüideruugen  der  GrondzUge  der  Vorschriften  für  den  Verkehradienat  auf 
fimbihiia  mit  normalem  Betriebe,  der  Omadsflge  der  Yertdiriften  für  den  Betrieb 
«if  L«kilb«hiieB<8elaudlrb«li8entyisiBalb«hDeii  nnd  dergL)  nnd  derOraadiftge  der 
VoBebriften  fär  die  AnifllhrHBg  des  Verkehrs-  und  Transportsdienstes  bei  Sekundär- 
^Omnibns-i  Zügen  anf  Eisenbahnen  mit  normalem  Betriebe.  —  Erlafs  des  k.  k.  Handels- 
ministeriums Tora  '-.**2.  Januar  1803,  betr.  die  Zulässigkeit  der  Verweuduni<  von  inter- 
nationalen Eisenbalintrachtbriefen,   welche  die  Frachtbriefangabeu   und  sonstige 
£rlilämBgeu  in  Druck  enthalten. 


Laxembarg.  Grofsherzoglicher  Beschlnfs  vom  16.  Oktober  181)2, 
die  V-eröfTentlichung  des  Berncr  Vertrages  vom  14,  Oktober  1890 
über  den  Vjsenl)ahnfrachtverkehr  betreffend. 

Veröffentlicht  im  .Memorial  des  (irofsherzofjth.  Luxemburg  No.  r>9  S.  tiiTff. 

Der  Vertrat;  tritt  aii!  1.  Januar  ]K):i  im  (irofsherzoKthum  in  Kraft  und  wird 
im  .Vefflorial'  in  deutschem  und  franzüsischem  Texte  veröffentlicht. 
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Beohtsprechimg  und  Qeaetsgebuug. 


Schweiz.    Bundesrat hsb es chlufs  vom  21.  Oktober  18^2,  betr.  die 

Organisation  des  Zentralamtes  für  den  internationalen  Eisenbahn-  i 
transport.  ! 

Artikel  l. 

Das  ZentrsUunt  Ittr  den  intematioiMleii  Eiseabaluitraiiepoit  besteht  est  den 
felgenden  Personal: 

einem  Direkt or. 

einem  .Stellvertreter  desselben  (Vizedirektor), 

zwei  Sekretären,  von  denen  einer  die  Geschäfte  juridischer  und  der  andere 

die  Angelegenheiten  technischer  Natar  za  behandeln  hat, 
einem  Uebenetser  od«  HÜfasekretlr, 
einem  Begittrator 

und  den  PXt  die  Kanzleiarbeiten  nnd  den  Bflreandienat  nSthigen  weiteren 
Beamten  nnd  Angestellten. 

Artikel  8. 

Im  Uebrigen  finden  die  Art.  1,  8,  4  nnd  S  des  vom  Bnndesrath  am  7.  Desem- 
ber  1865  beschlossenen  Beglementes,  betr.  die  Oberaofsicht  Aber  die  intematioaaleii 
Bttreans  der  Posten  nnd  der  Telegraphen,')  analoge  Anwendung. 

Artikel  8. 

Der  gegenwärtige  Beschlul'ä  tritt  mit  dem  I.  Dezember  lb02  iu  Kraft.  ' 
Diese  Artikel  laaten: 

Artikel  1. 

Die  dem  Rnndesrathe  zustehende  Oberaufsicht  über  das  int-Miiatioiiale  Post- 
büreau  nnd  das  internationale  Teleg^raphenbiireau  wird,  unter  Vurbehalt  der  Bt- 
stimmnngen  dieser  Verordnung,  dem  Post-  und  Eisenbahndepartement  Ubertragen. 

Artikel  8. 

Die  internationalen  Bflreatts  haben  d«n  Post-  nnd  Eisonbakndepartoment  id* 
gende  Angelegenheiten  zu  unterbreiten: 

a)  die  Reglemente  über  den  G eschäftsgang  and  die  Kausleiordnung; 

b)  Feststellung  des  Budgets; 

c)  Wahl,  Abberufung  und  Besoldung  der  definitiven  Beamten; 

d)  Festsetsnng  der  Entsehidigang  Ar  Dienstreisen; 

e)  ürlanbsbegriiren; 

f)  Anweisungen  auf  die  Bnndeskasse; 

g)  Genehmigung  des  Geschäfts-  ^Jahres-i  Berichtes; 

h)  Dienstreisen  der  Direktoren  und  anderen  Beamten  der  internationalea 

Büreaus: 

i)  Anstellung  und  Besoldung  von  provitiorischon  Beamten,  wenn  die  AnsteUaug 
länger  als  aeehs  Monate  dauert; 

k)  KOndigong  nnd  Absehlnfs  von  MiethsTortrigen. 

Die  unter  a— d  aufgeführten  Geschäfte  sind  von  dem  Departement  mit  Beriebt 
nnd  Antrag  dem  Bandesrath  znm  Entscheide  vorzulegen;  die  übrigen  (e— k)  weidoi 
nnter  Vorbehalt  dieses  Entscheides  von  dem  Departement  erledigt. 
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Im  Besvig  auf  die  ürlaabsbegehren  (litt  e)  gilt  folgende  Regel: 

"Die  Direktoren  haben  den  Beamten  gegenüber  eine  Kompetenz  bis  auf  zwei 
Wochen.   Sie  selbst  bedärfen  für  eine  Abwesenheit  bis  auf  acht  Tage  keiner  Be- 

TMaaA  Ut  anf  Wer  Wochen  ertheilt  das  Departement,  (ttr  llngen  Dauer  der 
Bud— Mtk 

Oer  Bnidemfh  iit  befl^t,  veii  den  iiitenwtioiialeii  Bflreeiii  «veh  die  Vorlage 
•Bdarer  als  der  obea  beaei^ietea  Oeedritffce  in  Terlaagen. 

Artikel  4. 

Fftr  liiamtlielie  BeamteD  der  iiteniationaleii  Bttreaaa  gelten  im  übrigen  aaeh 
die  Baatinunnngen  der  Art  87  nnd  88  dee  Bnndeigeeetsee  Tom  8.  Deaenber  1860 
Iber  die  Yeraatwortlicblteit  der  eidgeaOaaieehen  Behörden  nnd  Beamten  (A.  8.,  a.  F., 

rr.  149X  ferner  von  Art  6  des  Gesetzes  vom  2.  Angnst  1R73,  betreffend  die  Besoldung 
der  eidgenössiscbeu  Beamten  nnd  der  Verordnong  des  Bundeerathet  vom  iMK  Mai  1874 
(A.      a.  F.,  XI,  ^9  nnd  574). 

Artikel  &. 

Bezüglich  der  liebensversicbernng  nnd  der  Unterstütiungskasse  werden  die 
Bestimmungen  der  bondesräthlicben  Verordnungen  vom  27.  August  1876  und  vom 
iO.  Mai  1881  (A.  ä.,  u.  F.,  V,  377)  vorbehalten. 


Verordiiuiii;  des  schweizf rischeu  Bundcsraths  vom  2H.  November 
1892,  betr.  das  schiedsricliterlichc  Verfahren  in  den  vor  djus  Zeutral- 
amt  für  den  internationalen  Transport  gebrachten  StreitfölleD. 

Art.  1.  Die  in  Art.  57  Ziffer  .3  des  intern:itionalen  Uebereinkommens  Aber 
den  Eisenbahnfrat  litverkehr  vom  14-  Oktober  1800  vorgesehenen  schiedsrichterlichen 
Entscheidungen  wer'len  durch  den  Direktor  des  Zeutralamtes  für  den  internationalen 
Transport,  unter  Mitwirkung  von  zwei  Schiedarichtem,  gefallt. 

Diese  SeUedariehter,  aewie  awei  Stellrertreter  deradben,  werden  vom  Bnndea- 
latbe  eraannL 

Wenn  die  Parteien  ea  wllnaehen  oder  wenn  die  Streitfrage  geringfügiger  Art 
oder  Ton  besonders  dringlicber  Natur  ist,  kann  der  Direkter  dea  Zentralamtea  ohne 
Mitwirkung  der  Richter  einen  Entscheid  fftlien. 

Art.  2.  Der  Direktor  dfs  Amtes  besorgt  die  Prozefsleitung;  er  setzt  den 
Parteien  die  Fristen  zur  Einreichung  der  ScbriftHtttcke  fest;  er  läfst  die  Akten  bei 
den  Bicbtem  oder  den  StellTertretem  airknliren;  er  sorgt  Ar  die  Yoiberdtnig  dea 
dam  Miadageriehte  voranlegeaden  Thatbeatandea  nnd  der  Seblnflifolgernngen;  er 
beraffe  daa  Sehiedageriebt  ein  nnd  fülirt  dabei  den  Vonita. 

Im  Verbinderungsfalle  wird  er  durch  den  Visedirektor  vertreten. 
Art.  3.   Wenn  der  Direktor  des  Amtes  eine  andere  Ansicht  hat  als  die  beiden 
Wchter.  so  hat  er  das  Recht,  die  beiden  Stellvertreter  zu  einer  geraeinschjiftlicheu 
SitzuDir  mit  den  Richtern  einzuberufen.  Im  Falle  von  ätimmeugleicbheit  entscheidet 
die  Ansiciit  des  Direktors. 

Art  4.  Der  jnristiaebe  Sekretir  dea  Amtea  Aingirt  beim  Schiedageriehte  ala 
6flmitaaefar«ib6r;  im  Vafbiadtrnngafiklle  wird  er  daroh  den  teehnlaeben  Sekretir 
Villi  iien. 


380 


fi«chiipreckug  lad  OtMligetaag. 


Die  Beamteu  des  Amtes,  welche  bei  der  Instruktion  eines  Prozesses  mitge- 
wirkt haben,  können  mit  berathender  Stimme  xar  Gerichtsverhandlung  beigesogen 
wtrdeiL 

Die  ürtheO«  werdAi  vom  Direktor  vaA  res  4eiiU«üg«B  SekreUbr,  der  Oe- 
riehteidireiber  mÜgewirlKt  hti,  ntmeiehmet  vmi  ta  Perteiea  koeteoftei  sigeetellt. 

Art.  5.  Die  Richter  vnd  die  Stellvertreter  eikaltei  «iae  Entschftdigiuig  von 
30  Frcs.  für  jeden  auf  Sitzungen  oder  Aktenstudium  verwendeten  Tag,  sowie  die 
gleiche  Reiseentscliüdi^niu^'  wie  die  Mitglieder  der  BundesversammluDg. 

Art.  6.   Diese  Verordnung  tritt  mit  dem  1.  Januar  1898  in  Kraft. 

Nach  Ablauf  des  ersten  Jahres  erstattet  das  Amt  Bericht  über  die  Erfahmngenr 
welche  inswiiekea  mit  dieser  Verordnung  gemacht  worden  sind,  und  wird  dse  Poit- 
vnd  Blieiibthidepartemeiit,  fidle  diee  eageiefgt  ereekeint,  eise  Berieioa  deveelkM 
beiBtnigeii. 


Frankreioh«  Gesetz  vom  27.  Dezember  1892,  betr.  Gldehstellang  der 
internationalen,  durch  das  Bemer  Uebereinkommen  vom  14.  Ok- 
tober 1890  eingefährten  Fraclitbriefe  mit  den  Aafoahmesclieinen 
(r^öpiss^s)  der  EiseDbabnen. 

VertttatL  im  JovmI  ofdciel  de  le  BdpnMiqne  ftenfeiee  Tom  SB.  De- 
zember 1809  8. 607S. 

Art.  1.  Die  dnreh  dea  Bemer  internationale  Uebereinkommen  Uber  den  Eisee- 
babnfrachtverkehr  vom  14.  Oktober  1890  eingeführten  Frachtbriefe,  werden  hinsicht- 
lich ihrer  Stempelpfliclitigkeit  den  Aufnahmescheinen  der  Eisenbahnen  und  den  an 
ihre  Stelle  tretenden  Bescheinigungen  tür  vom  Auslände  eingehende  Sendungen 
gleichgestellt. 

Art  fl;  Fflr  die  von  Fnwkreieh  neek  dem  Aultade  geheidea  Sendugcn 
werden  intemetionale  Freektbrieft  anf  geetempeiten  Formnioren  keigeateUt,  die  ?on 
den  EiaenbehngeeeUeekeften  an  die  Veraender  gegen  Sretettiag  der  Oebflkren  abge- 
geben wcr<U'ii 

Dem  ilurch  das  Kt-nu  r  Urberoinkommen  vorgejtchriebeuen  Frachtbrief  wird  ein 
von  der  Versandbahn  aufzohebender  Abschnitt  beigefügt,  der  den  Stempelbehörden  j 
in  den  durch  Art.  10  des  Gesetzes  vom  13.  Mai  ib53  vorgeseheneu  Fällen  vorzulegen  ist.  | 

Dieser  Abschnitt  etyriUt  die  Vereand-  nnd  Empfangsstation,  die  Kamen  des 
Vereendeia  nnd  dea  Empfingera,  den  Tag  der  Anligabe  «nd  die  Nnnuner  dar  Ab- 
fertignng. 

Jede  Uebertretung  der  Beatinimnngen  dieaea  Artikela  wird  mit  einer  Oeidbafie 
von  60  Free,  beatraft 

Italien,    (tesetz  vom  15.  Dezember  181)2,  betr.  Einfubning  des  Bemer 
internationalen  Uebereinkommens  über  den  Eisenbalmverkebr. 

Veröffentlicht  in  No.  710  der  Gesetzsammlung  von  188fit  aowie  in  dsr 
Gazette  officiale  vom  19.  Dezember  1898  S.4775. 

Durch  Art.  1  dieses  Gesetzes  wird  die  Regierung  znr  EinfBhrung  des  Beraer 
internationalen  Uebereinkommens  auf  den  itaiieniachen  Eiaenbahnen  ermftcktigt»  aad 
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zwar  nicht  allein  auf  den  in  der  Liste  zu  Art.  I  des  Uebereiiikoinmens  aufgeführten, 
«oodem  auch  auf  allen  den  Strecken,  die  nach  Art.  58  dea  Uebereinkommens  auf- 
geoomnen  werden,  wenn  sie  sich  bereit  erklären,  sich  deuen  Beatimmungen  kv 

IM«  wf  das  italieiiisehflii  Staat  entftdlendcii  Kottan  flkr  daa  Zaatnlamt  in 
Bern  aind  !■  daai  Etat  des  MinisteriaoM  der  SffaDtHchen  Arbeitan  avfimnehmen, 

ildaMen  später  von  den  dem  Uebereinkotnmen  unterworfenen  Bahnen  ztt  erstatten. 

Dwch  Art,  2  wird  die  Regierung  ermächtigt,  etwaige  von  den  VertragsstAatt-n 
tareinbarte  Aendeningen  oder  Ergäuznnf?en  der  Ausführungsbestimraungen  zum 
iBtenwtioualen  Uebereiukummeu  durch  küuigliche  Verordnung  in  Geltung  zu  setzen. 

I»  Art  8  wird  dia  Bagiemog  annielitigt,  dnreh  aina  nadi  AnhOrang  daa  Staata- 
nty  n  arlaaaaada  kSai^.  Varordnang  dia  Baatiiamimgaa  fttr  da&  intaraaii  Siaas- 
tehnfrachtverkehr  der  italienischan  Baluan  mit  danaa  daa  Bamar  üabaraiakoaunaiia 
lad  seiner  Anlagen  in  Einklang  zu  bringm. 

Dem  Gesetze  ist  aia  Abdruck  daa  firauSaiaakan  Taxtas  daa  Bamar  Uabar- 
eiakoBmens  beigeHlgt. 


Bufeland.  Kaiserliche  Verordnung  vom  18.  Ni>veinl>cr  1892,  l)etr.  die 
Ratifikation  und  Veröffentlichung  des  Borner  Uebereinkommens  über 
den  internationalen  Eisenbahnfrachtverkflir  vom  14.  Oktober  18!XJ. 

Veröflentlicht  in  No.  139  der  rassischen  Oesetzsanunlung  yom  6.  De- 
zember 1892  8.  2056  flf. 

Der  franzüsische  Text  des  Beruer  Uebereinkommens  uebst  einer  russischen 
Uebersetzung  wird  veröffentlicht  und  dabei  bemerkt,  dafs  das  Uebcreinkommen  unter 
4em  11.  Jnni  1891  Tom  Kaisar  von  Bo/sland  genehmigt,  nnd  die  Batiflkationsnrlniadaii 
iMsr  dai  kathafligtaB  Staat«!  am  8IK  Satteabat  1801  awgataoaakt  aisd. 

KaiserL  Erlafs  Tom  -la.SoVenTb^  ^  VerstMtlichiiiig 

der  Moskau — Kur-sker  Eisenbahn. 

Veröffentl.  in  der  Zeitschr.  d.  Min  d.  Verk  vom  1./13.  Dezember  WM. 

Die  Moskau —Kursker  Eisenbahn  geht  vom  I.Januar  ab  in  das  EiiT'nthum 
Md  die  Verwaltung  des  Staates  Uber.  Die  Entschädigung  der  Aktionäre  erfolgt  nach 
Msftgabe  der  Bestimmungen  der  Kouzessiunsbedingungen,  der  fär  die  Aktien  zu 
iiUaala  Piaia  aoU  aack  Fastatatlaag  dar  Baekaangan  dar  Oaaallsekaft  baatiount 
««den.  (Dia  M oakaa^Kwakar  Eiaankakugaaallaekalt  basitat  nnd  batraibt  619  Warst 
Eisenbahnen,  ibr  Anlagakapltal  beträgt  61 666000  Hetallrubel,  wovon  48 165700  MetaU- 
mbel  in  Oblif^ationen,  für  walche  die  Regierung  Zinsbürgschaft  geleistet  hat).  Ffir 
das  etwa  18  Millionen  Kreditmbal  betragende  Aktienkapital  bat  diaBegiemng  kaina 
Ziaibftrgschaft  ttbernommen. 
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Besprechungen. 

Gleim,  W.,  Geh.  Oberregiemngsrath  und  vortragender  Ratli  im  königL 
preufsiscluMi  Minislcrium  der  öffentlichen  Arbeiten:  Das  Recht  der 
Bisenbahnen  in  Preufsen.   Systematisch  dargestellt.    1.  Band, 
zweite  Hälfte,  erste  Abtheilung.  (Berlin,  1892.   Franz  Vahlen.) 
Das  vorliegende  Theilstfick  der  Arbeit  (deren  erste  Hftlfte  ich  in 
diesem  Archiv  1891  S.  891— d93  anzeigte)  fafst  eines  groben  Komplex 
wichtiger  Fragen  unter  einem  geschickt  gewählten  Namen  (^Eisenbahn- 
banrecht")  zusammen.    Unter  dieser  Bezeichnung  werden  verstanden 
diejenigen  Materien,  welche  sich  beziehen  anf  die  Art  und  Weise  der 
Erstellung  der  Bahn  und  die  Ausführung  der  Bauarbeiten  und  die  an 
beiden  Orten  zu  Tage  tretenden  BechtsverhAltnisse.   Unter  den  «allge- 
meinen Rechten  der  Eisenbahnnntemehmer  in  Betreff  des  Bisenbahnbaos" 
erörtert  der  Verfiuser  z.  B.  die  grundsätzliche  Bedeutung  des  Enteignungs- 
rechts und  die  Frage,  ob  ein  konzesdonirter  Eisenbahnuntemehmer  gegen 
Parallelbahnen  auftreten  kOnne:  sie  wird  prinzipiell  bejaht  fftr  die  Zeit 
von  90  Jahren  unter  Beruf ong  auf  §  44  des  preufsischen  Eisenbahngesetzes  0 
gegenüber  der  Anlage  von  (parallel  gehenden)  Pferdebahnen  und  von 
elektrischen  Bahnen,  aber  (mit  Rficksicht  auf  die  Verfassung  des  nord- 
deutschen Bundes)  nur  zu  Gunsten  derjenigen  EisenbahngeseUsehaften, 
welche  vor  dem  1.  Juli  1867  konzedirt  worden  sind.   Aus  dem  sorgftttig 
und  luzid  ausgearbeiteten  Abschnitte,  der  die  allgemeinen  Pflichten  des 
Eisenbahnuntemehmers  behandelt,  sei  hingewiesen  auf  die  AnsfähmogeD 
über  die  Frage,  ob  der  Unternehmer  die  Bahn  erstellen  müsse. 

>)  §  ü  ksnn  wohl  auch  anders  interpretirt  werdoi.  £r  laatet  so:  DieAikff* 
einer  iweiten  Eisenbahn  durch  andere  Unternehmer,  welche  neben  der  ersten  in 
gleicher  Bichtnng  auf  dieselben  Orte  mit  Berührung:  derselben  Hauptpunkte  fort- 
lanfen  würde,  poll  binnen  einem  Zeitraum  von  dreifsig  Jahren  nach  Eröffnung  dtr 
Bahn  nicht  ziitrelasstu  «  erdt  u ;  auderweite  Verbesseranjjen  der  Kommunikation  zwischea 
diesen  Orten  und  in  derselben  Richtung  sind  jedoch  hierdurch  nicht  beschränkt. 
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Terfasser  iiR'int.  es  stehe  ^iiicht  gänzlich  im  Beliehen"  des  Eisenbahu- 
unternehniers,  uh  er  die  ihm  konzessionirte  Balm  au>tTihren  wolle  oder 
nicht  (S.  155).     Ich  bin  mit  dieser  Formulirun^  nicht  einverstanden  und 
auch  nicht  n)it  den  Detailbemerkungen,  die  zu  ihrer  Begründung  gemacht 
wer<l<Mi.     Die  Verpflichtung,  eine  Bahn  zu  bauen,  kann  aus  der 
Kfiiizession  nicht  hergeleitet  werden.    Dagegen  entstehen  allerdings 
unter  anderem  bestimmte  Rechtsnachtheile,  wenn  von  der  Konzession 
innerhalb  der  eingeräumten  Frist  kein  Gebrauch  gemacht  wird,  allein  sie 
ruhen  auf  bestimmten  Verpflichtungen  oder  auf  der  Entfaltung  der  staat- 
lichen Uoheitsrechte.    Dahin  gehört  namentlich  der  Verfall  der  Kaution 
r.der  der  Sicherheitsbestellung,  und  so<lanii  die  Verwirkung  der  Konzessioo. 
Gleim  bat  zutreffend  ausgeführt,  dafs  die  Versteigerung  der  Bahuanlage 
dne  dem  öffentlichen  Rechte  angehörende  Mabregel  sei,  aber  es  ist  niciit 
richtig,  dafs  dies  ein  Verfahren  sei  zur  Erzwingung  der  offentlich-rechtr 
Liehen  Verpflichtung  des  Konzessionärs,  die  Bahn  auszufuhren.  Die  Zwangs- 
versteigerung erfolgt  ja  nach  der  Aufhebunir  d  r  Konzession.    Die  Juristische 
Xatur  dieses  Akts  liegt  darin,  dafs  der  Staat  die  in  der  Fixirung  der 
Baofirist  liegende  Bedingung  geltend  macht  und  die  Zwangsversteigerung 
ist  nur  eine  Konsequenz  jener  Maferegel. 

Die  Pflicht  zum  Ersätze  des  durch  den  Eisenbahnbau  andern  (sei 
68  den  Privatpersonen,  sei  es  dem  Staate)  erwachsenden  Schadens  liegt, 
wie  der  Verfasser  S.  166^169  richtig  ausffthrt,  im  Falle  der  Konzessioni- 
rung  anzweifelhaft  dem  üntemehmer  und  nicht  dem  Staate  ob.  Soweit 
ist  die  Sache  Idar.  Aber  warum  ist  der  Staat  nicht  haftpflichtig,  obsehon 
er  den  Eingriff  gestattet?  Weil  er  die  Ausübung  einer  den  allgemeinen 
Interessen  dienenden  Thätigkett  (des  Betriebes  einer  Eisenbahn)  durch 
einen  spezialgesetzlichen  Akt  oder  durch  einen  V^erwaltungsakt  Dritten 
(den  Untt-rnt  liniun^cn)  riberiüfst :  jene  Funktion  der  I"iX[)l<)itation  einer 
via  (»uhlico  usni  destinata  wird  m'uIiI  ((uoad  jus  sonch  rii  <|U(»ad  exercitium 
an  l'iivale  UhertrUgeii.  Aul  S.  140  wird  vom  Verfasser  richtig  betont, 
dafs  flt'r  private  Unternehmer  die  Beluiiiiirs  nur  zur  Ausübung  gewisser 
staat.slioijfitlicher  Funktionen  erhalte.  Hierna<-h  ist  wohl  auzunelinieu,  dalH 
.iiii  h  auf  S.  168  oben  nur  au  eine  Febertragung  der  Ausüiiung  der  llolieits- 
feeiite  gedacht  ist,  obgleich  man  hierüber  nach  der  \Vortla«.suug  meines 
Erachtend  zweifelhalt  äein  konnte.') 


Aam.  dar  Bedaktion.  Die  betreflitnde  Stelle  (S.  167/168)  laaUt  wie  folgt: 
JBm  ist  aber  aicht  aasgeschloaaatti  dafs  eittsalBa  der  dem  Staate  seinem  Bamfe  nach 
nkanuneoden  .\ufgaben  andern,  8eien  die»  organisch  in  das  StantH^anze  einii:efU£^e 
Verbände,  oder  seien  es  PrivatptTSüuen,  für  eigene  Rechnung  übertragen  »nU-v  über- 
lassen werden,  dergestalt,  dal's  der  btaat  denselben,  soweit  es  hierzu  erforderlich  ist, 
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„Der  Eiiiflufs  der  öffentlichen  Interessen  auf  die  Anlage  der  Eisen- 
bahnen" nimmt,  wie  hegreiflieh,  den  weitesten  Raum  in  dieser,  sowie  des 
Eisenbahnrechts  ein  (S.  170—294).  Die  Ausführungen  des  Verfaj^ers  sind 
sehr  interessant  Es  wird  eingehend  erOrtert,  dafs  es  dem  Staate  zu- 
komme, den  Bauplan  des  Unternehmers  zu  prüfen  und  zwar  im  ganzen 
und  im  einzelnen,  —  im  preufsischen  wie  im  österreichischen,  schweize- 
risrlieii  und  französischen  Hechte  (S.  183  und  184).  Es  werden  die  B»'- 
Stimmungen  besprochen  bezüglich  der  Betriebssicherheit  u.  s.  w.,  und 
uamentlich  auch  die  Anschlulspflicht  diskutirt  (S.  190—202).  In  letzterer 
Beziehung  wird  mit  Kecht  gesagt,  dafs  das  schweizerische  Gesetz  (Art.  30) 
die  Ansehiufspflicht  in  .sehr  weitem  Sinne  statuirt,  und  dafs  auch  die  Mit- 
benutzung  der  Bahnhöfe  verlangt  werden  kann  (S.  201,  im  GegeMatze  n 
dem  preufsischen  Gesetze,  das  wenigstens  Zweifeln  unterliegt). 

Der  Ver^Mser  erörtert  ferner  in  sehr  eingehender  Weise  den  £iniii£i 
der  Interessen  der  Landesvertheidigung  und  der  polizeilichen  Interessen 
(Wege-,  Strom-,  Deich-,  Bau-,  Feuer-Polizei).  In  einem  weiteren  Abschnitte 
wird  untersucht,  welche  Hechte  das  durch  die  fiieenbahmuistalt  gefährdete 
Privateigenthum  geltend  machen  könne:  der  ihm  erwachsende  Schaden  ist 
zu  ersetzen  (S.  294,  —  ein  Satz,  der  schon  S.  165  ausgesprochen  wnrde). 
Ob  för  die  Schadenersatzpflicht  eine  culpa  gefordert  wird,  untersndit  der 
Verfuser  nicht 

Den  SchluTs  bilden  £rOrtemngen  fiber  die  Verpflichtungen  der  Eisen- 
bahnen gegenfiber  der  Post-  und  ZoUverwaltang. 

Ich  fahre  fort,  von  dem  Toillegenden  Werke  (kleinere  DmckfeUer 
mOgen  im  Yorbeiweg  zitirt  werden:  S.  183  Art.  14  statt  No.  14;  S.  296: 


die  Ansttbang  seiner  Hoheitsrechte  gestattet,  oder  soweit  die  AusQbnng  nur  durch 
ihn  selbst  geschclien  kann,  n^psjobcnen  Falls  ihnen  mit  diesen  Rechten  zu  Hilfe  kommt. 
Gerade  das  öffentliche  Verkehrswesen  bietet  hierfür  maunigfache  Beispiele.  Mit 
dieser  Uebertraguug  für  eigene  Rechnung  sind  aber  mit  den  darin  liegenden  Recbteu 
xngleieh  ü«  dünit  v«riiuid«i«i  Püditea  flbwtragen,  and  tu  den  tetsteren  gehBrt 
die  ia  Rede  itefaeade  EntaehftdignngKpfliclit.  Hechte  und  Pflichten  sind  nothwendigei 
Zobehdr  der  betrefllsaden  Boheitareclite,  sie  folgen  den  letxteren  daher  ohne  weitem, 
wean  sie  auf  eine  andere  Person  quoad  jus  Qbertragen  werden.  Aber  aueb  die  I'eber* 
tragnnie:  der  Ausübung  Imt,  wenn  di*  «e  tiir  Rechnung  des  Erwerbers  erfoljren  soll, 
den  Zweck,  die  vermöo;ensrechtliLheii  Kol^'eii  dieser  Uebertracrnnir  dem  Erwerber  in 
derselben  Weise  zuzuweisen,  als  wenn  diesem  das  betredendc  Hobeitsrecht  selbst 
übertragen  wäre.  Und  dies  ist  nicht  eine  Rechts  Wirkung,  welche  nur  das  VerhiltniA 
swisehen  dem  StMte  und  dem  mwt  Ausflbung  des  Uobeitsrechtes  Berechtigten  hetiifki 
vielmehr  tritt  sie  auch  Jedem  Dritten  gegenfiber  ein,  sodafs  die  aus  dieser  Auh 
flbung  Dritten  erwachsenden  Ansprflcbe  nur  ge^en  den  ßerecbtifften,  nicht  gegen 
den  Staat  geltend  gemacht  werden  können.  Denn  die  Uebertragung  erfolgt  stets 
durch  einen  allgemein-  oder  spezialgesetslichen  Akt,  welchem  noch  volle  Wirksam- 
keit nach  aussen  zukommt." 
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die  heste  Meinong  za  haben,  trotzdem  ich  iber  einzelne  Fragen 
adero  Ansichten  hnbe  aU  der  VerfiMer« 

Zflrieh.  iVo/Wfor  Mnli^ 


Uriek,  Franz«  Geb.  OberregienuigB^  und  vortragender  Rath  im  lliaiete- 
riom  der  OffentUehen  ATbdten:  Die  Anabildnng  der  höheren 
Terwaltnngabeamten  in  Prenasen  nnd  ihre  Stellung  In 
der  Staataeiaenbahnverwaltang.  Berlin.  Jolina  Springer. 
18BB. 

Die  Frage  der  Anabildnng  des  höheren  Beamtenthnms  in  Dentsdi- 
land,  zamal  in  Prenlsen,  ist  zn  häufigen  Halen  erörtert  worden.  Sie  ist, 
lie  es  öfters  mit  Fragen  von  langsamer  nnd  relativer  Lösung  geht,  in 
gewissen  Zeitpunkten  stSrker  in  den  Vordergrand  des  öffentlichen  Interesses 
gitnCen,  um  dann  von  einer  zeitweiligen  Erregung  als  grölstes  Brgebnifa 
die  neae  SchiditbOdnng  der  voriiaadeneii  BrosehArenUtmitar  znrflckzii- 
hnea.  Die  letzte  Sehicht  datirt  ans  den  Jahren  1885  bis  1887. 

Damals  wie  znvor  schon  verzweigte  sich  die  Frage  in  die  beiden 
Gruppen  des  joristischen  und  des  administrativen  Beamtenthums.  Die 
Uteratar  war  nicht  nur  eine  besonders  umfangreiche;  es  fehlte  dieses 
Xsl  anch  au  einigen  kleim  ii  Erfolgen  in  der  Wirklichkeit  nicht.  Für  die 
fttDgen  preui'sischen  Juristen  ist  die  erste  Staatsprüfung  insofern  geändert 
Vörden,  als  in  die  Prüfuugsbebörde  ein  zweiter  juristischer  Universitüts- 
leiirer  (neben  dem  bereits  vorher  üblichen)  gesetzt  worden  ist.  Das 
bwcheidene  Ergebnifs  der  durch  Jahre  sich  hinziehenden  Berat hungen, 
weiche  in  einer  aus  Minist  *>riai  rät  heu  und  Berliner  Kechtslehreni  zusammen- 
gesetzten Kommission  stattfaiulen. 

Wa.s  die  Verwaltungsbeamten  anlangt,  so  ist  die  Ueberzengung  von 
der  Refomibedürftiß:keit  ihrer  Vorbildung  in  die  Kreise  des  hohen  Beamteu- 
Aiuns  selber  eingedrungen  und  wohl  in  weiterem  Umfange  ah**  dieses  in 
len  entsprechenden  juristischen  Kreisen  für  dereit  eigenen  Nachwuchs  der 
hW  ist.  In  der  That  enthält  da.s  Sammelwerk  iiber  die  Vorbildung  zum 
höheren  Verwaltungsdienst  in  den  deutschen  Staaten,  welches  der  Verein 
för  Sozialpolitik  (1887)  veröffentlichte,  mit  seiner  eij^entliümlicheu  Be- 
''nchtang  der  preufsischen  Zustände  nicht  nur  eine  driiii^ende  Aufforde- 
rung zur  Reform,  sondern  auch  einen  sympathischen  Widerhall  aus  dem 
Munde  des  damaligen  Direktors  im  Reichsamt  des  Innern,  Dr.  Bosse. 
Der  vortragende  Rath  im  Ministerium  der  öffentlichen  Arbeiten^  Geheimer 
Oberregierungsrath  Dr.  A.  von  der  Leyen,  knüpfte  an  jenes  Sammelwerk 
'n  der  .^Deutschen  Eundschan*'  (1888)  seinerseits  treffliche  Worte,  die  von 
Sieiehartiger  Gesinnung  Zeugniii»  ablegten.    Der  einstige  hannoversehe 
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EltButfliiiinister  Baomeister  richtete  an  Bosse  (1887)  ein  als  Manuskript 
gedrucktes  Sendschreiben,  um  den  Erfahrungen  eines  her?orragendea  und 
hochbetagten  Lebens  Winke  fftr  den  gleichen  Gegenstand  zu.  entnehmea. 

Bei  der  bisherigen  Gremeinsamkeit  des  üniTersitätsstudinms  und  der 
ersten  Staatsprfifnng  für  Verwaltungsbeamte  und  Juristen  ist  die  oben 
erwfthnte  kl^e  Aendemng  der  ersten  Prflftmg  zugleich  eine  Reform  für 
die  Vorbildung  der  Yerwaltungsbeamten.  Fflr  beide  gemeinsam  gilt  ferner 
die  am  1.  Januar  1892  in  Kraft  getretene  Verordnung,  gemftfe  deren  die 
Ableistung  des  einjährigen  Militärdienstes  auf  das  Dienstalter  angerechnet 
werden  soll  in  denjenigen  Fällen,  da  die  Frist  f&r  die  Studien  oder  für 
die  praktische  Vorbildung  um  das  Jahr  des  Militärdienstes  verlibagert  wird. ' 
Sine  Beform,  welche  wenigstens  indirekt  auf  die  Abstellung  des  bisherigen 
Zustandes  hinzuwirken  geeignet  ist,  dafo  nämlich  IQr  einen  grofsen  TheO  I 
der  die  Bechte  studirenden,  auf  den  höheren  Staatsdienst  losgehenden 
jungen  Männer  thatsächlich  nur  ein  zweijähriges  Stadium  bestand. 

Von  eigenthümlichen  Veränderungen,  welche  der  Reform  der  Vor- 
bildung für  den  Verwaltungsdienst  zu  Gute  kamen,  ist  nichts  bekannt  ge-  i 
worden.  Dagegen  beginnen  sich  die  Anzeichen  zu  mehren,  welche  auf 
eine  günstigere  Strömung  in  den  ent.scheideuden  Sphären  deuten.  Ich 
erlaube  mir  an  dieser  Stelle  nur  zwei  davon  zu  nennen.  Der  damalige 
Direktor  im  Keichsamt  des  Innern,  welcher  zu  jener  Zeit  mit  wohlthuendem 
Freimuth  über  die  vorhandenen  Mifsstände  sprach,  steht  jetzt  an  der  Spitze 
des  preufsischen  Unterrichts wesens.  In  erster  Reihe  sind  es  Reformen 
des  Universitätsstudiums,  welche  zur  Abhilfe  der  zu  Tage  liegenden  Mifs- 
stände erforderlich  sind  —  Reformen,  welche  über  die  kleinen  Experimente 
der  letzten  Jahre,  die  theilweise  wieder  rückgansic;  haben  gemacht  werden 
müssen  (Fleifskontrole  u.  dergl.),  weit  hinausgehen. 

Ein  anderes  erfreuliches  Anzeichen  erblicke  ich  darin,  dafs  eine  An- 
regung, die  von  einem  blofsen  Theoretiker  in  diesem  Archiv  mit  beson- 
derem Hinweise  auf  die  Eisenbahnverwaltung  (IHSo)  <;emacht  worden  ist,') 
gegenwärtig  greifbare  Gestalt  empfangen  hat  durch  die  Hand  eines  her^'or- 
ragenden  Mitgliedes  des  Ministeriums  der  öffentlichen  Arbeiten  —  in  der  ^ 
hier  zu  besprechenden  Broschflre. 

Die  Reformvorschläge,  welche  ich  vor  acht  Jahren  hier  auszusprechen  ^ 
mir  gestattet  habe,  waren  die  folgenden. 

An  Stelle  des  bestehenden  dreijährigen  (oder  thatsächlich  oft  blof« 
zweijährigen)  Studiums  ein  vieijähriges  Studium,  welches  in  zwei  zeitlieb 

1)  S.  951—999.  Tergl.  dam  mtinea  Beitrag  za  dem  Saaunelwerk  dea  „Tereie* 
für  SosialpoUtilc",  sowie  Zeitsehrift  fBr  die  geeaaunte  Steatewieeeiuehall,  Jabigwr 
1687,  8. 645->e74. 
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gieidie  Hälften  zeiiUlt  Nack  der  ersten  Hftlfte  ein  tentamen  juridieom, 
wikhee  gleidunftlsig  ist  ffir  diejenigen,,  die  deh  fibr  den  Joetixdienst 
Torliereiten,  wie  Ar  diejenigen^  welche  deh  dem  Verwaltungsdienst  widmen 
weUen.  Aber  nach  Ablegung  dieses  Tentamen  spaltet  sich  das  Stadium 
is  die  beiden  Zwdge,  die  der  zwieflUtigen  Bestimmung  entsprechen. 

Ferner  ergab  deh,  dals  anch  dann  noch  eine  ausrdchende  wissen- 
MhaftHche  Vorbildung  in  dieser  zwdten  Stndienhfilfle  schwerlich  zu  er- 
«srten  sd.  Theils  der  Umüimg  der  heutigen  Verwaltungsftcher,  thdls  die 
Unempfini^chkdt  des  jugendlichen  Gdstes  der  Studenten  ftr  deren  Ver- 
stlodnils  forderten  dne  Srginzung  durch  eine  spätere  Studienzeit,  die  auf  die 
Jahre  der  praktischen  Vorbildung  zu  folgen  habe.  Das  Vorbild  der  Kriegs- 
ikidemie  war  bd  diesem  Vorschlage  auch  insoweit  mafsgebend,  als  diese 
ftgfiozuDg  der  Univerdtätsstudien  nar  ffir  eine  Elite  eintreten  sollte,  ffir 
diejenigen,  welche  in  der  Assessorprfifunj]:  eine  grftfsere  Begabung  irezeia^t 
bitten.  Aber,  diese  Beschränkung  auf  die  Elite  geschah  nur  au«  Rück- 
sicht auf  die  Ermäfsigung  und  leichtere  Durchführbarkeit  des  neuen  Vor- 
schlages, während  an  sich  der  Gedanke  einer  solchen  Ergänzung  überhaupt 
iiDii  für  alle  höheren  Verwaltungsbeaniten  .sich  empfahl. 

Dieser  zweite  Punkt  der  Reform  ist  vorher  und  nachher  von  anderen 
Seittii  mehrfach  betont  worden.  Gerade  die  Vielfältigkeit  der  Stimmen 
beweist,  dafs  hier  eine  Lücke  vorliegt.  Der  trübere  Minister  Bacmeister 
sa^  darüber  in  seiner  angeführten  Schrift:  „Ich  habe  als  Student  18^26 
bei  Professor  Sartorius  Tolitik  und  Finanzwissenschaft  durchaus  Heifsig, 
aber  ohne  allen  Nutzen  gehört;  dann  1854  als  pensionirter  Minister  bei 
Bansten  Nationalökonomie  und  Finanzen  und  habe  erst  damals  mich  mit 
<iem  Gegenstande  vertraut  machen  können,  dann  bSfiG  wieder  bei  Helfferich 
und  etwas  spater  Einzelnes  bei  Hanssen.  Ich  glaube,  nicht  ganz  ohne 
Nützen ;  aber  dennoch  bin  ich  nicht  zur  völligen  Klarheit  gelangt  u.  s.  w/' 

Jene  ergänzende  Ausbildung  sollte  nach  meinem  damaligen  Vor- 
schlage auf  einen  Zeitraum  von  nicht  weniger  als  zwei  Jahren  ausgedehnt 
^r\^  an  die  Universitäten  verlegt  werden,  bei  welchen  die  bestehenden 
fiinrichtungen,  insbesondere  die  staatswissenschaftlichen  Seminarien,  für 
wichen  Zweck  vorhanden  sind  oder  mit  Ldditigkdt  wdter  entwickdt 
Warden  können.  ' 

Endlich  sollte  im  Umkreise  dieses  höheren  Studiums  eine  Speziali» 
■innig  Plita  greifen,  welche  der  Verschiedenheit  der  hauptsfiehlichen 
Tnwdtongsiweige  (£isenbahnverwaltung,  Finanzverwaltung  u.  s.  w.)  ent- 
spiftche. 

Dieses  in  den  Hanptiflgeii  meine  Vorschläge.  Ffir  deren  Aussichten 
«itlueD  inr  die  am  10.  März  1885  im  Abgeordnetenhanse  seitens  des 
^iiigen  Justizministers  abgegebene  Srklämng  als  gute  Yorbedeutung: 
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auf  eine  Anregung  ans  der  Mitte  des  Hauses  erklärte  er  sieh  bereit,  ein 
Tentamen  juridicum  einzaffibren.  £6  ist  aber  weder  dieees  noeh  sonst 
etwas  der  Art  geschehen. 

Ulrich  geht  weiter  als  ich.  Er  will  den  gemeinsamen  Unterbau  des 
juristischen  Stadiums  für  die  Verwaltungsbeamteo  gänzlich  beseitigen. 
Indessen  sein  Ansgaagsponkt  and  seine  Binzelheiten  sind  so  Yersehieden- 
artige,  daCs  es  am  besten  ist,  diese  selbstfindig  zom  Worte  gelsngen 
zn  lassen. 

Der  praktisehe  Hintergrand  von  Ulrich *s  Vorsehlftgsn  liegt  in  der 
Kiedersetsong  einer  Kommission,  welche  einen  Befonnplan  fftr  die  Aas- 
bildnng  der  höheren  Beamten  der  StaatseisenbahnTerwaltong,  sowohl  der  i 
administrativen  wie  der  technischen,  aasarbeiten  solL 

ülrich*s  Vorschlftge  stellen  sieh  zanfichst  auf  den  gegebenen  Zustand  ! 
und  begnflgen  sieh  vor  der  Hand  mit  Beformen,  die  an  das  Yorhandeoe 
anknfipfiBn.    Sie  wollen  nnr,  daCs  die  Ausbildung  der  in  dj«  Eisenbahn-  | 
Verwaltung  flbemommenen  Assessoren  (Gtorichtsassessoren)  theils  in  prak- 
tiseher  Bichtnng  gründlicher  werde  durch  selbstthfitige  Uebnng  im  Diensts  | 
der  Stationen,  der  Gfiterabfertigang,  der  Betriebsfimter,  der  Bisenbahn- 
direktionen,  theils  in  wissenschaftlicher  Hinsicht,  durch  ernsteren  Fleils 
beim  Besuche  der  ^nbahnfiachlichen  Vorlesungen,  die  kflnftig  in  Berlin  i 
zusammengezogen  werden  sollen,  und  durch  Ablegung  einer  mfindliehen  I 
Prftfang.  j 

Jedoch  diese  vorläufigen  Reformen  genügen  dem  Verfasser  nicht 
„Es  ist  ein  wichtiger  Umstand,  welcher  eine  in  den  Grundlagen  veiia- 
derte  Ausbildung  der  höheren  Verwaltun£:sbeamten,  und  zwar  nicht  nar 
der  Staiitsi'isenhahnen,  erforderlich  erst^heinen  läfst.  Das  ist  der  Mangel 
an  genügenden  staatswissenschaftlichen  Kenntnissen,  welcher  bei 
den  (Tericlitsassessoren  die  Regel,  bei  den  Regierungsassessoren  häu6g  ist." 

Unter  den  heutigen  Verhältnissen  sind,  so  fährt  Ulrich  fort,  uin- 
tasseude  Kenntui.sse  in  den  Staatswissenschaften  unerläfslich  für  einen 
tüchtigen  Verwaltungsbearaten .  insbesondere  auch  in  dem  Dienst  der 
Staatseisenbahn  Verwaltung:  sie  können  auch  in  dem  kurzen  Ausbildung:s- 
jahr,  welches  der  Gerichtsassessor  bei  der  Staatseisenbahnverwaltung 
durchmacht  und  in  welchem  so  vieles  andere  erlernt  werden  mufs,  nicht 
erworben  werden.  Er  fordert  daher  eine  fundamentale  Reform  des  Be- 
stehenden. Bosse  wollte  (ähnlich  meinen  Vorschlägen  )  vierjährige.^  Studium, 
Vereinigun«:  des  staatswissenschaftlichen  mit  dem  rechtswissenschaftJichen 
Studium,  in  der  Mitte  der  Universität^szeit  ein  Tentamen.  am  Schlosse 
eine  erschwerte  Heferendariatäprufnng,  nach  anderthalbjähriger  Vorlierei- 
tong  bei  den  Gerichten  eine  schriftliche  staatswissenschaftliche  Arbeit, 
nach  deren  Annahme  zweijährige  Beschäftigung  bei  den  Verwaltonss- 
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bobörden,  endlieh  nacii  dem  Assessorexamen  f&r  die  türhtiu  Befuiidenen 
atternativ  Stüdieii reise,  staatswissensciiuftliches  Seminar  oder  Bivschäftigimg 
bei  eiDem  Konsalat  oder  dergl.  im  Auslande.  Ulrich  wirft  die  Frage 
Mf:  kaan  neben  der  jetzigen  juristischen  Aasbildung  eine  geoAgende 
ilntswiseeDscbaftliche  Ausbildung  enpMcht  werden?  und  ▼erneint  diese 
Flage.  Oer  st&rkate  Qmiidy  welchen  er  fir  die  Vemeiiiiuig  aafOhrt,  iat 
nch  mdaer  Aoaiclit  der  auf  die  Erfiihrmig  geatfltate  Einwaad,  dafe  die 
Bedflrfinaee  des  BecbtsaBtenieiite  Ar  sieh  selber  allen  TerfUgbaren  Raum 
ia  Aasproch  nehmen,  „selbst  wenn  das  schwere  Werk  geUnge,  ein  viertes 
Stadienjabr  fBr  die  Juristen  dnrchzadrflcken/*  Ich  bin  begreiflicher  Weise 
aich  damit  einTerstaaden,  wenn  Ulrich  die  selbstindige  Bedeutung  der 
fltaatswissenschaiton  betont,  wenn  er  aaamft:  „ist  denn  die  höhere  Ver- 
vahaog  in  ihren  ▼erBchiedenen  Zweigen  nicht  wichtig  genug,  um  ihr  eine 
bMoadere  Ausbildung  xu  gewihren,  sind  denn  in  der  That  die  Staats- 
liMeasehaften  nur  ein  Anhängsel  der  Rechtswissenschaft?** 

Einige  Bedenken  kann  ich  aber  doch  nicht  unterdrftcken.  Zunftchst, 
VIS  10  oft  Ton  Lehrern  und  Sehfllem  der  üniversittten  bezeugt  worden 
iat,  wis  durch  die  oben  wiederholten  Worte  Bacmeister's  neuerdhigs  be- 
Mtigt  wordeo  ist  —  das  Bedenken,  dafs  in  den  üniversitit^ahren  eine 
nr  oBTolIkommene  Reife  des  jugendlichen  Geistea  fllr  diese  Ficher  vor* 
iuoden  Ist.  Allerdings  wird  etwas  fihnliches  von  dem  Studium  der  RechtA- 
vissenschaften  gesagt,  und  die  Lehrer  derselben  sind  öfters  geneigt,  uns 
Lehrern  der  Staat« Wissenschaften  die  jungen  Leute  in  den  ersten  Semesteni 
ruzBschicIcen,  damit  durcli  unsere  Vorlesungen  der  Geist  derselben  für 
das  Rt^chtsstudiuni  zubereitet  werde.  Unter  manchem  anderen  Gesichts- 
punktp  aniresehen  ist  das  auch  anzuerkennen.  Aber  die  Thatsache  bleibt 
nach  vielfaltigen  Erfahrungen  doch  bestehen,  dafs  jede  staat.swissensrhaft- 
liche  Vorlesung,  welche  ein  wenig  in  die  Einzelheiten  des  Stotles,  vollends 
der  Gesetzgebung  eingeht,  nur  niiüsigen  Widerhall  tiiidet.  Zumal  zeisft 
*ich  da.s  in  den  Vorlesungen  über  Finanzwissenscliaft.  Hierbei  gestehe 
ich  allerdiiii;s  die  Schwierigkeiten  jeder  Beobachtung  zu.  welche  bei  unserem 
keatigeu  Zustande  des  Studiums  in  Preufsen  gemacht  wird.  Die  absolute 
FreiwiUigkeit  des  Hörens  von  Vorlesungen,  deren  Bedeutung  für  das  am 
Schlosse  der  Studien  abzulegende  Examen  gleich  Null  ist,  deren  Vertreter 
^on  der  Mitgliedschaft  der  Examensbehörde  unbedingt  ferngehalten  sind: 
flazn  diese  Freiwilligkeit  für  solche  Zuhörer,  welche  der  Mehrzahl  nach 
^^wohnt  sind,  auch  die  ihren  Examenszielen  am  nächsten  stehenden  juristi> 
»chen  (privatrechtlichen)  Fftcher  nicht  sowohl  durch  eifrigen  Besuch  der 
Vorle^angen  als  durch  Repetitorien  sieb  n&ber  zu  bringen. 

Ich  will  nur  andeuten,  wanun  ich  meinen  älteren  Keformplan  nicht 
M  leicht  uneben  kann.  Dagegen  würde  ich,  wie  bereits  bemerkt,  vom 
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Standpunkte  des  praktisch  Erreichbaien  —  wenn  Ulrich  s  Vorschlag  sich 
als  solcher  erwiese  ~  ihm  eh»^r  zustimmen.  Ein  ß;ewisscs  Mafs  juristischer 
Ausbildung  will  er  beibehalten;  ob  dieses  so  weit  gehen  darf,  dafs  wirklich 
das  ganze  Kömische  Recht  ausgeschlossen  wird  und  dafür  nur  Preufsisches 
Landrecht  gehört  wird,  wage  ich  nicht  zu  entscheiden.  Er  will  mit  einem 
Trienuium  sich  begnügen;  bei  einer  vierjährigen  Studienzeit  stellt  er  die 
alte  Bedingung  des  Zwischenexamens.  Das  letztere  scheint  mir  weitaus 
das  Bessere  und  giebt  Raum  für  eine  umfassendere  Bildung  der  jungen 
Leute,  läfst  sie  auf  der  Universität  ein  Jahr  älter  werden.  Dem  heutigen 
ZuetaDde  gegrafiber  steht  es  leider  so,  dafs  wir  zunächst  zufrieden  sein 
müssen,  wenn  endlich  einmal  der  unglaublichen  Nachsicht  ein  Ende  bereitet 
wird,  vermilge  deren  das  Militärjahr  als  Studienjahr  angerechnet  werden 
darf  —  ein  wahrer  Hohn  auf  den  Emst  unserer  juristischen  Studien,  ds 
jeder  weifs,  daTs  sich  hier  das  ,,Stadinni''  als  ein  nacktes  Belegen  von 
nicht  zn  hAnmden  Vorlesnngen  cynisoh  enthfiUt  Oder  wenn  (was  unge-  i 
fthr  auf  dasselbe  hinanskommt)  das  Examen,  welehes  am  Bnde  der  , 
Stndieigahre  steht,  solche  Gestalt  empflüigt,  da(s  ein  zweijähriges  Stadiun 
daf&r  ebenso  wenig  genfigt  wie  f&r  Philologen,  Theologen  n.  s.  w. 

Wfthrend  bd  Tieijfthrigem  Stadium  ein  gemeinsames  Zwiachenexamen 
für  die  künftigen  Juristen  und  Verwaltongsbeamten  eingerichtet  werden  ; 
konnte,  daher  erst  mit  dem  fünften  Semester  die  Spaltung  der  Studien  i 
eintreten  würde,  will  der  auf  das  Triennium  gestützte  Plan  Ulrieh*s  ' 
sogleich  ein  besonderes  Verwaltungsezamen  am  Schlüsse  der  üniversiUtts- 
zeit  Er  will  femer  die  praktische  Vorbildung  bei  den  Gerichten  &lien 
lassen,  dafür  die  Praxis  bei  der  allgemeinen  Verwaltung  treten  lassen  (mit  ; 
der  Modifikation  von  mindeetens  einem  halben  Jahre  bei  dem  Gewerberath).  \ 
Nachdem  hierfür  zwei  Jahre  betstimmt  sind,  folgt  die  Entscheidung,  ob 
Verbleib  bd  der  allgemeinen  Verwaltung  oder  Eintritt  in  eine  der  Sonder- 
verwaltnngen.  Je  nach  dem  gewählten  Zweige,  wäre  der  Praxis  desselben 
ein  Jahr  zu  widmen.  Es  bliebe  endlich  ein  viertes  Jahr  für  die  Wiedennf- 
nähme  staatswissenschaftlicher  Studien  und  den  Besuch  eines  staat^wis^eo- 
schaftlichen  iSeniinars. 

Nach  diesem  Plane  wäre  also  der  Besuch  des  staatswissenschaftUcheo 
Seminars  eine  Vorbereitung  für  das  zweite  Examen,  während  nach  meinem 
und  den  anderen  Plänen  derselbe  elier  eine  Prämie  für  den  guten  ' 
Ausfall  des  zweiten  Examens  sein  sollte.  Das  sind  nun  Einzelheiten.  ül>er 
die  zu  diskutiren  mir  überhaupt  schwer  wird,  weil  ich  das  Gute  von  lieideu 
Vorschlägen  sehe  und  da.s  Bessere  nicht  dem  Guten  in  den  Weg  stellen 
möchte.  Es  giebt  aber  sehr  viel  Gutes  auf  dem  Wege  dieser  Reform,  weil 
der  Weg  selber  ein  sehr  langer,  der  heulige  Zustand  der  staatswissen- 
schaftlichen  Ausbildung  auf  den  Universitäten  nahezu  eine  tabula  rasa  ist- 


Bttchertohaa. 


401 


Sovit'l  fiher  die  Vorhildung.  Die  ferneren  Reformvorschläge  Ülrioh's 
bewegen  sich  auf  einem  anderen  Gebiete.  Sie  sind  um  so  einfacher  und 
finleuchtender.  Ist  schon  für  die  Vorhildunii  das  Muster  der  Kriegs- 
akademie beliebt  und  aucli  dem  Verfasser  [geläufig  geworden,  so  knüpft 
er  an  das  Vorbild  des  Generalstal)t's  an.  um  durch  lebendigen  Wechsel  in 
den  Stellungen  der  Zentraliustanz  und  der  Provhizialbehdrden  einen 
fri.«*cheren  Austausch  der  geistigen  Kräfte  herbeizufuhren,  welche  im 
Mittelpunkte  und  in  den  Theilen  die  Eisenbahnverwaltung  bestimmen. 
Manche  in  den  letzten  Jahren  empfundenen  MifsstÄnde  sollen  dadurch 
gehoben  werden.  Bei  dem  jetzt  herrschenden  System  „bleiben  die  vor- 
tragenden Räthe  in  dem  Ministerium  Jahrzehnte  in  demselben  besonderen 
Referat  und  werden  zwar  in  diesem  za  SpezialisteD  ausgebildet,  im 
Uebrigen  aber  der  Verwaltang  im  Ganzen,  der  Praxis  nnd  dem  Betriebe 
entfremdet'^  In  den  anderen  Ministerien  hat  man  in  dieser  Bichtong 
etwas  mehr  gethan  als  in  der  Staatseisenbahn  Verwaltung,  am  meisten  in 
dem  Auswärtigen  Amt  mit  seinen  zahlreichen  Stellen  in  Generalkonsulaten 
und  Gesandtschaften.  Und  doch  verlangt  kein  Zweig  so  dringend  wie  die 
Eisenbahnyerwaltung  eine  fortwährende  enge  Berühmng  mit  dem  praktischen 
Leben;  keine  andere  Verwaltang  ist  so  sehr  in  steter  Verftndenmg  nnd 
itetem  Fortschritt  begriffen. 

Was  ftber  diese  üinge  Ulrich  sagt,  ist  ans  reicher  Erfahrnng  ge- 
nommen. Um  so  mehr  begnüge  ich  mich  damit,  auf  seine  behendgens* 
nrtben  Ansfilhnmgen  zn  verweisen.  Vollends  gehe  ich  bei  der  anhang- 
weisen ErOrtenmg  der  Avancementswerhfiltnisse  des  £isenbahnressorts 
nit  schweigendem  Bespekt  worftber. 

Dem  ganzen  Beformplane  wflnsche  ich  den  besten  Erfolg. 

Göttingen,  7.  Februar  1893.  G,  (kkn. 


Fortiehritte  im  Bav  der  BetriebMiittel.  Herausgegeben  vom  tech- 
nischen Ansschnsse  des  Vereins  Deutscher  Eisenbahnwerwaltnngen. 
Uit  78  lithographirten  Tafeb  und  Abbildungen  im  Text.  Zehnter 
Ergänzungsband  zum  Organ  fflr  die  Fortschritte  des 
Eisenbahnwesens.  Wiesbaden.  C.  W.  Kreideis*  Veriag  18BB. 
Dss  Erscheinen  eines  Ergänzungsbandes  zum  Organ  fQr  die  Fort* 
Mllritte  des  Eisenbahnwesens  bedeutet  jederzeit  eine  gewichtige  Marke  in 
ier  Geschichte  der  Entwicklung  des  Eisenbahnwesens  in  technischer  Be- 
nehung,  sei  es,  dafs  darin  die  Fortjjchritte  der  Eisenbahntecbnik  in  ihren 
'srechiedenen  Zweigen,  während  der  vergangenen  Zeitperiode  übersichtlich 
lüsammengestellt  werden,  sei  es.  dafs  der  zeitliche  Standpunkt  eines  be- 
stimmten Gebietes  der  Eisen bahutechnik  zur  Darstellung  gebracht  wird« 
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Dem  letzteren  Zwecke  dient  der  soeben  erechieneae  zehnte  Ergänzungs- 
band, behendelnd  die  Fortechiitte  im  Ban  der  Betriebemittel,  bearbeitet 
nach  den  Angaben,  der  ?erwaltnngen  von  einem  «oe  den  Herren  Loehner, 
WoU^  Volkmar,  Botter  nnd  Kloee  bestehenden  Unteransschnls  des  tech- 
nischen Anssehnsses  des  Yerelns  Dentsdier  ffisenbahnverwaltangen. 

Das  reichhaltige  Material  ist  In  zwei  stattliche  TheÜe  vom  Format  j 
und  in  der  bekannten  gediegenen  Ausstattung  des  Organs  fBr  die  Fort- 
schritte des  Eisenbahnwesens  gegliedert,  der  erste  Theil  die  Lokomotiven, 
Tender  und  deren  Einzeitheile,  der  zweite  Theil  die  Personenwagen.  <iie 
Post-  und  Gepik'kwageu,  die  Güterwagen  und  die  Einzelnheiten  dieser 
Wagen  umfassend.  Soweit  irgend  thuniieh,  ist  der  Wortlaut  der  Beschrei- 
bungen für  die  einzelnen  Betriebsmittel,  welcher  von  den  Verwaltungen 
gewählt  ist.  beibehalten  worden;  die  Beigabe  von  Tabellen  rait  den  haapt- 
sächlichsten  Abmessungen  der  Betriebsmittel  gleicher  Gattung,  sowie  von 
Zu.^ammenstellungen  der  Grundformen  derselben  in  verkleinertem  Mafsstab 
erleichtern  die  Uel)ersicht  in  hohem  Grade,  während  das  eingehende 
Studium  durch  die  ausgezeichnete  Klarheit  der  Einzelzeichuungeu  ge- 
fördert wird. 

Die  Durchsieht  des  Werkes  zeigt,  in  welcher  gewaltigen  Umwälzung 
der  Bau  der  Betriebsmittel  zur  Zeit  sich  befindet:  alte  Formen  verschwin-  | 
den,  neue  Formen  tauchen  auf:  überall  macht  sich  nun,  mitunter  sprung- 
haftes Fortschreiten  bemerkbar,  dessen  Ende  noch  nicht  abzusehen  ist, 
wenn  auch  in  einzelnen  Fällen  eine  gewisse  Klärung  der  Anschauung 
bereits  näher  gerückt  erscheint.  Wenn  ein  solches  Ergebnifs  dem  Fach- 
mann auch  nicht  unerwartet  war,  so  überrascht  doch  die  Mannig^tigkeit 
der  neugeschaffenen  Formen,  die  GleichmäTsigkeit  der  Bestrebungen  bei 
den  meisten  Verwaltungen  des  mitteleuropäischen  Eisen babngebiet^.  ' 
Ueberau  liegt  das  Bestreben  vor,  den  neuerlich  in  erhöhtem  Mais  auf-  I 
getretenen  Anforderungen  des  Verkehrs  in  Bezug  anf  Vermehrung  dtt* 
Geschwindigkeit  und  Bequemlichkeit  der  Personenzfige,  auf  Verbilligiuig 
des  Gftterverkehrs  durch  Herstellung  geeigneter  Betriebsmittel  gerecht  in 
werden.  Dies  kommt  natorgemäTs  am  schärfsten  bei  der  Bauart  der 
Lokomotiven  zur  Brschemnng.  Die  vierachsige  Schnellzuglokomotive  hat 
fwt  die  Alleinherrschaft  erobert,  die  bmden  Laufachsen  derselben  sind  bei 
den  meisten  Ansführangen  in  emem  vorderen  Drehgestell  gelagert,  melu^ 
fiich  ist  jedoeh  je  eine  verschiebbare  Lanfuhse  an  das  vordere  nnd  dss 
hintere  Snde  gestellt,  sodafo  die  beiden  gekuppelten  Treibachsen  in  der 
Mitte  liegen.  Bei  den  Gflterznglokomotiven  zeigt  sich  ebenfiüla  ehie  Ter- 
mehmng  der  Aehsen,  sei  es  znr  Yermehrang  des  Adhteipnsgewicfates,  ssi 
es  zur  YergrOiserang  des  Radstandes.  Fflr  die  Gebirgsstreekeo  dsr 
wflrttembergiachen  Staatsbahn,  ist  sogar  eine  fttnffiich  gekuppelte  LokoiDO- 
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tive  ganz  eigenartiger  Bauart  hergeätellt.  In  allen  Fällen  ist  durch  die 
Vennehning  der  Achsen  aucii  die  Vergrdfisemng  des  Kessels  und  damit 
der  Leistungsfähigkeit  der  Lokomotiven  ermöglicht.  Das  Bestreben  der 
besseren  Oampfausnutzung  hat  zu  einer  vielfachen  Anwendang  des  Ver- 
hondsystems  geführt,  anch  hat  die  neue  Kesselkonstruktion  von  Lenz  mit 
Wellrohrfeuerbuchse  mehrfache  Verwendung  gefunden.  Vervollständigt 
iit  die  Sammlung  durch  mehrere  LokomotiTtypen  f&r  Lokalbahnen,  Schmal- 
afnrinhnen  und  Zahnradbahnen. 

Beim  Bau  der  Personenwagen  macht  sieh  das  Bestreben  geltend, 
d«  Gang  dnreh  Yergri^ÜBernng  des  Radstandes  mhiger  zn  gestalten  nnd 
in  diesem  Zweck  entweder  Drehgestelle  oder  Lenkaehsen  zn  verwenden; 
die  Kannigfidtigkeit  der  Grundrisse  zeigt,  dab  es  immer  noch  nicht  ge- 
lugen 18t,  die  Anforderungen  der  Heisenden  in  Bezug  auf  Beqnemlich- 
kot  mit  dem  Interesse  des  Betriehes  auf  angemessene  Raumansnutzung 
Hutergflltig  zn  ▼erdnigen.  Bei  den  Gtterwagen  ist  die  zweiachsige  Ban- 
irt  noch  ▼orherrschend  und  dflrfte  es  zunftchst  noch  bleiben;  yielfoch  hat 
«BS  Vergrtifoerung  des  Laderaums  nnd  die  Erhöhung  de«  Ladegewichta 
af  15  t  atattgeftmden.  Durch  eine  grolse  Anzahl  von  Spezialwagen  Ar 
verschiedene  Zwecke  wird  dem  hervoigetretenen  BedOrfiiirs  auareichend 
estsprocheo.  Die  Yerwendnng  vierachsiger  Güterwagen  mit  hohem  Lade- 
gswieht  hat  nnr  ganz  Tcreinzelt  und,  wie  es  scheint,  versuchsweise  statt- 
sefimdea;  es  hat  nicht  den  Aoschem,  als  ob  deren  Binfthnmg  in  der 
Blehsten  Zeit  zu  erwarten  ist 

Auf  die  grofse  Menge  interessanter  Einzelnheiten  beim  Bau  der  neueren 
Betriebsmittel  hier  einzugehen,  mofs  Verzicht  geleistet  werden.  Auch  er- 
tdieint  es  kaum  nOthig,  das  eingehende  Studium  des  Werkes  hier  noch 
besonders  zu  eini>fehlen:  das  Werk  bildet  eben  ein  unentbehrliches  Hilfs- 
mittel für  den  Eisenbahntechniker,  insbesondere  den  Maschinentechniker. 

W—l. 


Die  Haaptbahnhofsanlu^i'n  in  Frankfürt  a.  31.  Hearlteitet  von 
H.  Wegele,  künigl.  Re^nernnj^sbaunieister  —  und  da.s  Enipfangs- 
gebftnde  des  Hauptbahnhofe«.  von  H.  Eggert,  königl.  Regierung8- 
oud  Baurath.  Mit  19  Kupfertufeln  und  vielen  dem  Text  beige- 
gebenen Holzschnitten.  (Sonder{il)druck  aus  der  Zeitschrift  für 
Bauwesen.)  Wilhem  Ernst  und  Sohn,  Berlin  1H92. 
im  Her/cn  Mitteldeutschlands,  wo  sich  die  Faden  des  Verkehrs  von 

Werten  und  Osten.  Norden  und  Süden  dicht  zusammenziehen,  ist  durch 

'iie  neuen  Frankfurter  Bahnhofsanlagen  der  staunenden  Welt  gezeigt,  was 
deutsche  Technik  zu  leisten  vennag,  und  man  darf  wohl  sagen,  dafs 

«üese  BaoatufÜhrnngen,  die  vor  aller  Augen  liegen,  in  nicht  geringem 
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Mafse  dazu  beigetra^ren  haben,  das  Ansehen  des  deutschen  Technikerg 
insbesondere  aiirh  iiu  Auslände  /u  fördern.  Hoffentlich  wird  auch  die 
Chieagoer  "Weltausstellung,  wo  die  Fraiikturter  Anlagen  veranschaulicht 
werden,  da«  Yerstäiidnifs  für  deutsches  Köuneu  in  immer  weitere  Kreise 
tragen. 

Man  niufs  es  der  preufsisclicn  Kisenbahnverwaltung  Dank  wissen, 
dal's  sie  nach  Beendigung  des  grol'sen  Werkes  sofort  auf  dessen  Veröffciit- 
liehung  Bedacht  genommen  hat.  Mit  dem  bautechuischen  Theil  dk-M-r 
gewifs  nicht  leichten  Aufgabe  ist  der  königl.  Regioiuiigsbaumeister  Wegele 
betraut  worden.  Ist  schon  ein  solcher  Auftrag  an  sich  eine  Anerkennung, 
so  ist  die  vollendete  Leistung  der  Beweis,  dafs  er  seiner  Aufgabe  in  her- 
vorragender Weise  gerecht  geworden  ist.  Er  hat  es  in  hohem  Mafse  ver- 
standen, den  umfangreichen  und  spröden  Stotf  klar  und  übersichtlich  za 
gliedern  und  im  einzelnen  anschaulich  vorzuführen.  Der  das  Emptangs- 
gebäude  betreffende  Abschnitt  ist  vom  £rbaaer  des  Gebäudes  selbst 
geschrieben. 

Das  vorliegende  Werk  urafafst  74  Seiten  Folio  mit  80  Holzschnitten 
im  Text,  einer  ebenfalls  im  Holzschnitt  ansgeführten  Gesammtansicht  des 
Bahnhofsgebäudes  vom  Vorplatz  ans,  sowie  19  vortrefflich  ansgef&lirtea 
Kupferdmcktafeln. 

Dem  ersten,  von  Wegele  bearbeiteten  Theil  des  Werkes  ist  bei  weitem 
der  gröfste  Raum  gewidmet.  Der  zweite  Theil,  der  das  Eggert'sebe 
£mpfang8gebäade  zur  Anschauung  bringt,  ist  naturgem&is  weniger  ausge- 
dehnt Von  diesem  Bauwerk  des  Architekten  sagt  die  englische  Fach- 
presse, dafs  es  sogar  „die  Schöpfung  zu  flberbieten  scheine**.  Wir  Deat- 
schen  dlirfen  uns  ein  solches  Lob,  wenn  es  auch  in  erster  Linie  den 
Architekten  trifft,  doch  auch  vom  Standpunkt  der  Allgemeinlieit  wohl 
ge&Uen  lassen. 

Der  erste  Theil  zerfiült  in  9  Abschnitte.  Im  ersten  ist  auf  die  Vor- 
geschichte des  Unternehmens  eingegangen.  Man  ersieht  daraus,  welehe 
Schwierigkeiten  zu  flberwinden  waren,  ehe  der  Hottenrott'sehe  Vorentwirf 
im  Jahre  1874  in  seinen  GmudzUgen  die  höhere  Genehmigung  fimd.  Die 
Vorarbeiten  haben  viele  Jahre  in  Anspruch  genommen,  die  endgfiltigo 
Feststellung  des  Entwuifs  kostete  weitere  6  Jahre,  in  denen  7  Umaih«* 
tungen  vorgenommen  wurden.  Am  8.  September  1879  erhielt  der  end- 
gültige Entwurf  die  ministerielle  Genehmigung. 

Im  zweiten  Abschnitt  sind  der  Gfiter«  und  Verschnbbahnhof  zur  Dar* 
Stellung  gebracht,  zunSchst  in  ihrer  allgemeinen  Anordnung,  sodann  sbd 
die  Einrichtung  des  Betriebes  —  unter  genauer  VorfBhmng  der  Art  und 
Weise,  wie  der  Fahrbetrieb  mechanisch  geregelt  ist  — ,  die  BaulichkeiteD, 
insbesondere  die  wegen  ihrer  Eigenart  bemerkenswerthe  Güterschuppen- 
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anläge,  die  Umlacieiialle,  Rampen,  das  (iuteralifertigungsgebäude,  die  Zoll- 
stelle, die  Lokomotivschuppen,  die  l)ru('kwassprhel)<'v<>rriclitiing  für  Güter- 
wagen U.S.  w.  im  einzelnen  besprochen;  ferner  wird  auf  die  Reparaturwerk- 
lUtt  der  Staatsbahnen  —  für  Personenwagen,  Lokomotiven  und  Güterwagen 
—  eingegangen.  Auch  die  Anlagen  für  den  Güter-  und  Verschubverkehr  der 
Hessischen  Ludwigsbahn  .sind  nach  dem  yon  der  Bahn  bereitwilligst  zur 
Verführung  gestellten  Material  beschrieben.  Bekanntlich  wird  der  Personen- 
bahnhof von  der  Staatsbahn  und  der  Hessischen  Ludwigsbahn  gemein- 
schaftlich benutzt;  für  die  übrigen  Verkehrszweige  sind  die  Anlagen 
vollständig  getrennt. 

Der  Personenbahnhof  wird  im  Abschnitt  III  näher  besprochen. 
Kamenttich  ist  die  Konstruktion  der  Hallen  sehr  eingehend  behandelt  Die 
«Sgenartigen  KonstmktionsTeriiftltniSBe  der  Bahnsteige,  der  Post-,  Gepftck- 
and  Personentminel,  die  Gleis-,  Weiehen-  nnd  Stellwerksanlagen  werden 
gesdiildert.  Die  Besprechung  der  städtischen  Strafsenunterffihmng  unter 
dem  flaaptpersonenbahnhof  und  der  Lokomotivschuppenanlage  der  Staats- 
balmen  bilden  den  Schluls  des  Abschnitts. 

In  den  weiteren  kürzeren  Abschnitten  IV  bis  IX  sind  behandelt  der 
Oberbau,  die  Wasserversorgung  und  Beleuchtung,  die  Verwaltung  und  der 
Betrieb  der  neuen  Bahnhöfe,  die  Baugeschichte,  die  Baukosten  und  die  £in- 
riehtung  der  Banverwaltung.  Die  Bahnhoftanlagen  sind  am  1&  August  1888 
dem  Betrieb  libergeben  und  haben  insgesammt  85  Hillionen  Mark  gekostet 
Die  ursprüngliche  Veröffentlichung  stellte  verschiedene  Ergflnzungen 
in  Aussicht,  unter  anderen  eine  Zusammenstellung  der  Einheitsmalse, 
Gewichte  und  Kosten  der  wichtigeren  Hoch-  und  Brflckenbauten.  Die 
letztere  ist  inzwischen,  von  Wegele  bearbeitet,  erschienen  und  dem  Werke 
als  Anhang  beigegeben.  Diese  Statistik,  der  man  den  grofsen  aufge- 
windten  Fleifs  nnd  die  deutsche  Gründlichkeit  auf  den  ersten  Blick  an- 
lieht,  soll  nicht  allein  eine  vergleichende  Zusammenstellung  sein,  sondern 
nch  eine  Unterlage  für  die  Veranschlagungen  bieten,  sowie  eine  Wieder- 
▼erwerthung  der  auf  die  Entwurfsarbeiten  verwendeten  Arbeit  bei  ander- 
weiten Bauausführungen  ermöglichen.  Für  den  Techniker  von  Fach  sind 
diese  Zusarnmenstellongen  eine  sehr  werthvolle  Fundgrube. 

üeber  die  Druckwa.sseranlagf  des  Bahnhofes  sind  weitere  Mittheilungen 
vorbehalten.  Da  diese  Anlagen  noch  nicht  abgeschlossen  sind,  so  wird 
eine  Vervollständigung  des  werthvollen  Werkes  nach  dieser  Kichtung  vor- 
erst noch  nicht  zu  erwarten  sein. 

Gebührt  den  Verfassern  für  ihre  Arbeit  das  vollste  Lob,  so  ist  auch 
der  Verlagsbuchhandlung  zu  gedenken,  die  das  Werk  in  mastergüitiger 
ausgestattet  hat.  Am. 
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Mertens,  O.,  Dp.  (Riga).  Rufslauds  Bedeutung  für  den  Welt- 
getreidemarkt.  Sonderabdruck  aus  dem  Allgemeinen  statisti* 
sehen  Arehiv,  Jahrgang  II,  S.  163  ff.  and  S.  517  ff.  Tflbingen  1892. 
Lanpp*8che  Baehhandlnng. 

Noch  während  der  Amtsfubruiig  des  Reichskanzlers  Fürsten  von  BiiJ- 
marck  wurde  vor  einigen  Jahren  die  iluiausgabe  eines  s^rofsen  Werkes 
über  das  (Tesamintgebiet  der  internationalen  landwirthschaftlichen  Kon- 
kurrenz geplant.  Dieses  Werk  ist.  obwohl  neben  dem  Fürsten  Bismank 
auch  andere  hochgestellte  Persönlichkeiten  ihre  Unterstützung  zugesichert 
und  zum  Theil  bereits  gewährt  hatten,  nicht  zu  Stande  gekommen.  Nur 
einzelne  Mitarbeiter  haben  die  ihnen  übertragenen  Abschnitte  fertig  gestellt. 
Zu  diesen  gehört  der  Aufsatz  des  Kanzleidirektors  der  Riga-Dünahui^er 
Eisenbahn,  Dr.  Mertens,  über  Rufslands  Bedeutung  für  den  Weltgetreide- 
markt. Dr.  Mertens  hat  wiederholt  werthvolle  und  beachtenswerthe 
Arbeiten  über  russische  Eisenbahn-  und  Verkehrsverhilltniss(^  veröffent- 
licht und  ist  auch  den  Lesern  des  Archivs  nicht  unbekannt  (vergl.  Archiv 
1886  S.  579  und  •18ir)  S.  1095).  Seine  vorliegende  Arbeit  kommt  gerade 
im  gegenwartigen  Zeilpunkt,  in  dem  aufs  neue  die  Bedeutung  der  russischen 
Getreideeinfuhr  in  Deutschland  untersucht  wird,  besonders  gelegen,  sodafs 
einige  Mittheilungen  daraus  auch  für  die  Leser  des  Archivs  von  Interesse 
scheinen;  dies,  obwohl  die  Arbeit  noch  nicht  ganz  abgeschlossen  ist,  viel- 
mehr noch  einen  dritten  Theil,  behandelnd  die  Frage  der  Preisbewegung 
für  Weizen  nud  Roggen,  erhalten  soll.  Mertens  behandelt  sein  Thema,  wie 
dies  vorausgeschickt  werden  mag,  nait  einer  gediegenen  Gründlichkeit  und 
hat  alle  vorhandenen  Quellen,  darunter  zahlreiche  uor  in  rassischer  Sprache 
geschriebenen,  benatzt,  die  für  deutsche  Leser  schwer  zngfinglich  sind. 

Der  Aufsatz  zerfiült  in  8  Abschnitte:  1.  Die  BodenTerhilüiisse  in 
KnÜBland.  2.  Die  Prodnktions-  und  Exportfthigkdt  der  einzehien  Tbeile 
des  enropftischen  Snfshuid.  3.  Die  Entwicklung  des  Experte  seit  18G9 
bis  1888  nach  Getreidearten,  Ansfiihrwegen  und  BestinimiingalSBdern. 
4.  Der  Export  an  Mehl  und  Kiele,  Spiritns,  Vieh,  Fleiseh,  Molluni- 
prodntEten,  Eiern,  Wolle  o.  s.  w.  5.  Elgenthomaverhiltnisse  an  Gmd 
und  Boden.  Pflege  des  Ackerbodens.  Verschnldimg  des  Gnmdbesitiei. 
Produktionskosten  und  Arbeitslohne.  6.  Die  Verkehrswege  des  euro- 
pSischen  Bafsland  und  zwar:  a)  Wasserstrafsen  und  deren  Verkehr; 
b)  Chansseen  und  Landwege;  c)  Eisenbahnen.  7.  Der  Getreidebandel  imd 
seine  Organisation.   8.  Verkehrsverhältnisse  in  .Sibirien. 

Aus  der  Mittheilung  von  Mertens  eri^iebt  sich  zunächst,  dals  un 
ganzen  die  Landwirthschaft  in  Rufsland  nofli  verhältnifsmäfsig  wenig  ent- 
wickelt ist.   Grofse  Gebiete  sind  erst  der  Kultur  zu  erschliefseu,  und  der 
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Betrieb  der  Landwirthscbaft  siebt  im  grOfsten  Theile  Kufslands  nicht 
entfernt  auf  der  gleichen  Höhe,  wie  in  anderen  europäischen  Ländern, 
Dan  kommt  ein  mindestens  noch  sehr  Iftckenhaftee  Netz  von  Verkehrs- 
wcgeD.  Ale  solche  sind  in  erster  Linie  die  Flüsse  und  Kanäle,  erst  in 
2weiter  Linie  die  Eisenbahnen  von  Bedeutung.  Das  grofse  Stntm^obiet 
dar  Wolga  ist  ein  geradezu  einzigartiges  besonders  für  den  Getreide- 
verkehr;  die  Eisenbahnen  haben  sich  in  den  letzten  Jahrzehnten  erheblich 
Temehrt  Was  aber  in  Rufsland  fehlt,  sind  die  ZofuhrstraTsen.  Die 
Cfaaosseen  und  LandstraCBen  sind  in  der  Entwicklung  weit  zurückgeblieben 
Bod  vielfach  in  einem  solchen  Znstande,  dafs  za  gewissen  Jahreszeiten  die 
WepduJang  von  Frachtgut  auf  ihnen  einfteh  nnmOi^ch  ist.  Nnr  einige 
veoige  Zahlen  mOgen  das  Vorstehende  erlftntem:  Von  der  gesammten 


bfanchbarem  Lande,  19  */•  ▼on  bebantem  nnd  18  %  ▼on  Wiesen  nnd  Weiden 
im  Jahre  1860  eingenommen.  Die  bebante  Flfiche,  die  1860  noch  nicht 
da  6.  Theii  des  europäischen  Raislands  in  Ansprach  nahm,  ist  aUerdings 
w  1860  anf  20,7,  nm  1870  auf  21  nnd  nm  1880  auf  23,3*/«  gestiegen,  es 
knen  aber  immer  noch  grofse  Landstrecken  des  eoropftisdien  Rnlslands 
der  Sncbhelsang  f&r  den  Ackerbau.  Dazu  kommt  nun  Sibirien.  Dals 
die  sibirischen  Ebenen,  sobald  sie  in  ausgedehnterem  Mafse  in  Kultur 
gMMinmen  werden,  sowohl  anf  den  europflischen  Getreidemarkt  als  auch 
iif  die  russischen  landwirthschaftlichen  Verhältnisse  von  hervorragendem 
Eiilals  sein  werden,  erscheint  Mertens  unzweifelhaft  Der  Umfang  Sibiriens 
beträgt,  dnschllelslich  der  fibrigen  russischen  Besitzungen  in  Asien, 
16601360  qkm,  während  ganz  fiuiopa,  einscbUelsIich  Grofsbritannien  und 
Irlaad,  einen  Umfang  von  nur  100171^  qkm,  das  eoropäische  RuCeland 
«len  solchen  von  nnr  5  389  628  qkm  hat.   Sibirien  aber,  das  ganz  gewil's 
reiche  Schütze  birj^t  und  weitt;  Ländergebiete  besitzt,  die  an  Fruchtbarkeit 
«Jen  bfrülnnten  S('hwarzerdegel)ieteu  Kufslands  in  nichts  nachstehen,  er- 
mangelt noch  fiiat  guiiz  der  Verkehrswege.  Die  Flüsse  stehen  untereinander 
üicht  durchweg  in  Verbindung  und  sind  nur  streckenweis   und  während 
«Des  Theiles  des  Jahres  schitThar.    Landstralsen  fehlen  so  i^ut  wie  ganz, 
I  nter  diesen  Umständen  war  der  (Jedanke  einer  ganz  Sibirien  von  Wösten 
nach  Osten  durchsehneidenden  Bahn  ein  sehr  richtiger.    Bekanntlich  hat 
Üe  russische  Repicrunfr  diesen  Plan  mit  allem  Nachdruck  ins  Auffe  t;cfafst 
ijod  in  den  seit  Aht'ussung  der  vorlingenden  Schrift  verllossenen  Jahren 
^mtr  Ausfiihrunt;  erheblich  näher  gebracht  (verj;!.  auch  Archiv  1S8S 
908  ff.,  18D1  S.  <U7).  Gelingt  diese  Bahn  und  zieht  sie  eine  zahlreichere 
B^völkerunir  und  angemessene  Kapitalien  an,  so  läfst  sich  von  Sibirien 
?ine  ähnliche  Zukunft  und  ein  ähnlicher  Einfluf»  erwarten,  wie  von  den 
Sroii&ea  Gebieten  des  amerikanischen  Westens. 
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Die  Ernteergebnisse  sind  im  europäischen  Kufsland.  trotz  der  im 
AllgemeiDen  aufserordentlich  günstigen  Bodenverhältnisse,  zur  Zeit  noch 
sehr  mangelhafte.  Eine  Ausnahme  machen  nur  die  baltischen  Provinzen, 
in  denen  der  laudwirthscbaftliche  Betrieb  auf  einer  hohen  Stufe  der  Ent- 
wicklung steht.  In  den  ührij^en  Theilen  Rofslands  herrscht  ein  sehr  ge- 
ringer Viehstand,  es  wird  aiso  wenig  Dünger  erzielt,  und  in  einzelnen 
holzannen  Gegenden  wird  sogar  der  stark  mit  Stroh  versetzte,  zusanmieo- 
gepre&te  Dünger  als  Brennmaterial  benutzt.  Die  Zahlen,  die  Mertens 
zur  Beleachtnng  dieser  Thatsaclien  (8.  625  IT.)  giebt,  sind  sehr  lehrreieh. 
Die  Einfuhr  künstlicher  Düngemittel  hat  sich  zwar  gehoben.  WShnod 
im  Jahre  1866  nnr  60  ODO  Pud  eingeführt  worden,  betrug  die  Einfohr  im 
Jahre  1888  schon  1866000  Pnd.  Aber  auch  dies  ist  nnr  eine  geringe 
Menge.  Dieser  künstliche  Dünger  wurde  fast  ausschlielslich  in  Poleo« 
den  baltischen  Provinzen  und  deren  allemftchster  Umgebung  verbraudii 
Neuerdings  ist  die  Regierung  bemüht,  durch  billige  Eisenbahntarife  die 
Smfuhr  der  Düngemittel  zu  heben,  wührend  andererseits  die  Zolle  inf 
diesen  Gegenstand  erhobt  werden  sollen.  Gröbere  Fabriken  künstlidier 
Düngemittel  sind  in  Rnfsland  noch  nicht  vorhanden,  obgleich  sieh  ein 
breiter  Gürtel  von  Phosphoriten  und  KoprolHen  von  Südwesten  nach 
Nordosten  über  Rufsland  hinzieht,  der  ausgiebiges  Material  für  künstlidie 
Düngemittel  bieten  würde.  —  Der  Gebrauch  landwirthschafUicher  Ma- 
schinen ist  auch  noch  sehr  im  Rückstände,  und  die  Einfuhr  dieser  Ma- 
schinen vermindert  sich  von  Jahr  zu  Jahr  in  Folge  der  immer  steigendeo 
ZOUe. 

Man  sieht  aus  allen  diesen  Ermittlungen,  wie  steigerungsfähig  die 
Erträge  der  russischen  Landwirthschaft  noch  sind.  Ein  ganz  bedeutender 
Theil  dieser  Erzeugnisse  wurde  nun  über  die  Grenzen  ausgeführt.  Die 
Ausfuhr  hat  sich  von  Jahr  /u  Jahr  gesteigert,  nur  ganz  vereinzelte  Kück- 
schritts-  oder  Stillstandsjahre  sind  zu  verzeichnen.  Wie  sehr  zu  dieser 
Steigcnuig  der  Ausbau  des  Eisenbahnnetzes  mitgewirkt  hat,  ergiebt  die 
eine  Thatsacbe,  dafs  die  Gesamnitausfuhrmen£ie  von  77  645  000  Pud  Ge- 
treide im  Jahre  ia59  auf  4S8  07öOOÜ  Pud  im  Jahre  1888,  also  in  30  Jahren  i 
rund  528.6  Vo  gewaehscn  ist.  Auf  die  cinztinen  G-etreidearteu  vertheilt 
sich  die  Ausfuhr  wie  folgt.   Es  wurdeu  ausgeführt: 

1859  IRMH 

Weizen.   .   .  42103  000  Pud  214 141 OCO  Pud,  d.  h.  mehr  408,6  •/• 

Roggen.  15  072  000    „  106  159  000   .,      „       „    (m.S  „ 

Gerste  ...     6748000    „  79  888  000   „      „  ,.1086,8.. 

Hafer    ...  13722  000    ,.  87  890  000   „  540,5.. 

Bei  weitem  das  meiste  Getnnde  wird  ausgeführt  übet  das  5;>rhwarze 
und  das  Asowsche  Meer.  Ueber  die  Nordhäfen  des  weilsen  Meeres  gebt 


BflohenohML 


40d 


leririUtnüsinÜBig  wenig.  Die  Anefelir  von  Hafer,  Roggen  und  Gerste  er- 
folgt  in  grofsen  Mengen  Aber  die  baltisehen  Hftfen,  über  die  trockene 
Oma»  gehen  Torherrschend  Weizen  and  Roggen.  Aach  Uber  die  ein- 
Mben  Länder,  nach  denen  ausgeführt  ist,  giebt  Mertens  interessante  Mit- 
thsflnngen.  Das  meiste  Getreide,  und  zwar  Weizen,  Hafer  und  Gerste, 
beneht  England.  Bs  folgen  dann  FranlLreich  als  Verbrancher  von  Weizen, 
weniger  von  Hafer,  Dentschland  als  Verbraucher  von  Roggen  (1869: 
6868000  Päd,  1888:  2ß  824000  Pnd),  weniger  Weizen  (1869:  2  541 000 Päd, 
1888:  17  355000  Pnd,  während  England  in  demselben  Jahre  110 007 000  Päd, 
anfthrte)  und  Hafer  (1869:  848000  Pnd,  1868:  8676000  Pnd),  Holland, 
Oesteneieh,  Italien,  Schweden  n.  s.  w.  Die  einzelnen  Zahlen  mögen  bei 
Mertens  8.  184  IT.  nachgelesen  Werden. 

Die  vorstehenden  Mittheilnngen  sollen  dem  Leser  nur  einen  Begriff 
Ton  dem  reichen  Inhalt  in  der  Abhandlang  von  Mertens  geben.  Um  sie 
foO  za  wfirdigen,  mufs  man  eingehend  von  ihrem  ganzen  Inhalt  Kenntnife 
Behmen  and  das  kann  nur  dringend  empfohlen  werden.  Es  ist  sehr  za 
bedanem,  dafs«  über  die  anderen  für  den  Weltgetreideverkehr  wichtigen 
Länder  ähnliche  Untersuchungen  bisher  niclit  /um  Ahschluls.  jedenfalls 
meines  Wissens  nicht  zur  V'eröffentlichung  gelangt  sind.  Desto  dankens- 
werthcr  sind  die  vorstehenden  Mittheiliingen  über  Rufsland.  Dabei  möchte 
ich  dem  Wun.sche  Ausdruck  geben,  dafs  es  dem  Verfasser  vergönnt  sein 
möchte,  seine  reichen  Kenntnisse  und  Krfahriingen  auf  voikswirthschaft- 
üchem  Gebiete  und  in  ilcni  Verkehrswesen,  in  seinem  alten  Vaterlaude 
mehr,  alä  bisher,  nutzbar  zu  machen.  v,  d.  L. 


Nasse,  R.,  Geli.   Bergrath  und  vortr.  Kath  im  Ministerium  für  Handel 
und     Gewerbe.     Die     Kohlenvorrät  he    der    eu rctpäischen 
Staaten,     insbesondere    Deutschlands    und    deren  Er- 
schöpfung.   Berlin,  Puttkammer  &  Mühlbrecht,  1893. 
In  dieser  Schrift  werden  nach  den  bewährtesten  bergmännischen  und 
geologischen  Grundsätzen  eingehende  Ermittlungen  über  die  Kohlenvorräthe 
nicht  nur  Europas,  sondern  auch  der  Vereinigten  Staaten  von  Amerika 
angestellt  und  untersacht,  wie  lange  diese  Vorräthe  für  die  Bedürfnisse 
der  Menschheit  noch  ausreichen  werden.  In  letzterer  Beziehung  kann  es  sich 
natürlich  nnr  um  Schfttznngen  handeln,  da  insbesondere  der  Verbrauch  der 
^hlen  zwar  für  die  Vergangenheit  und  Gegenwart,  nicht  aber  für  die  Zukunft 
^ich  feststellen  läfst.   Bei  diesen  Schätzungen  werden  aber  alle  sich  dar- 
bieteoden  Anhaltspunkte  sorgfältig  berücksichtigt  nnd  abgewogen  nnd  Ober- 
Hanpt  ist  der  Verfasser  bei  all  seinen  £miittlangen  sehr  vorsichtig.  Seine 
llntersnehnngen  verdienen  die  vollste  Anfmerksamkeit  aller,  die  sich  mit 
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wirtbsehaftlicheii  Fragen  üesehäfti^ieM.  insbesondere  aber  auch  der  Eisen- 
bahnverwaltungen,  deren  Hauptnabrungsmittel  die  Kohlen  sind.  Die 
Ergebnisse,  zu  denen  Nasse  gelangt,  sind  einstweilen  recht  beruhigende. 
Er  stellt  die  Kohleuvorräthe  Mitteleuropas  und  die  Förderung  im  Durch- 
schnitt der  drei  Jahre  1889  bis  1891  in  folgender  Tabelle  (S.  45)  za- 
sammen: 

Vorräthe  Förderung  jährlieh 

iiilliarden  Tonnen     Millionen  Tonnen 

Groesbritaonien  nndlrUmd  .  196  184^ 

Deatscbland   112  81,8 

Frankreich   18  26v8 

Oesterrdch-Üngam  ....           17  (?)  20^ 
Belgien   16  20^0  

Im  Ganzen  360  Milliarden  To.  331,8  Mi  11.  To. 

Die  Vorräthe  würden  zuerst  erschöpft  sein  in  Oesterreich- Ungarn, 
Frankreich  und  Belgien  nach  spätestens  500  Jahren,  dann  in  (irofsbritannien, 
zuletzt  in  Deutschland,  wo  sich  das  Herannahen  des  Zeitpunktes  der  Er- 
schöpfung er.st  in  800  —  1000  Jahren  fühlbar  machen  dürfte.  —  In  den 
Vereinigten  Staaten  von  Amerika  lagern  zwar  ungemessene,  grofsartige 
Kohleuvorräthe  (etwa  684  Milliarden  Tonnen),  aber  es  muTs  auch  ange- 
nommen werden,  dafs  sich  die  Bevölkerung  nnd  damit  der  Verbrandi 
in  ganz  anderem  Umfange,  aU  in  dem  alten  Europa  vermehrt.  Die  dortigen 
Vorrftthe  werden  daher  nur  noch  etwa  560 — 660  Jahre  ausreichen. 

V,  d.  L, 


Bemburg,  Fr.,  Auf  deutscher  Bahn  in  Kleinasien.  Eine  Herbst- 
fahrt. Berlin.  Jnlins  Springer.  1892. 

Henz,  R.,  Regierungsrath,  Deutsche  Arbeit  in  Kleinasien,  fieise- 
skizze  und  Wirthschaftsstudie.  Berlin.  Julius  Springer.  1898. 

Die  im  Torigen  Jahre  Yollendete  anatolische  Eisenbahn  von  Haidar- 
pascha über  Ismid  nach  Angora,  ein  Werk  deutschen  üntemehmongs- 

geistes,  ist  vor  ihrer  Fertigstellung  nicht  allein  von  Technikern,  sondern 
auch  von  solchen  Männern  bereist,  die  sich  über  die  wirthschaftliche  Lage 
und  die  sonstige  Beschaffenheit  der  von  ihr  durchzogenen  Gebiete  zu  unter- 
richten wünschten.  Firgel)ni8se  solcher  Studienreisen  sind  die  beiden  oben- 
genannten Büchlein.  Aus  beiden  gewinnt  man  den  Eindruck,  dalis  durch 
die  neue  Bahn  ein  entwicklungs reiches,  die  besten  Aussichten  für  einen 
lebhaften  Personen-  und  Güterverkehr  eröffnendes  Gebiet  erschlossen  wird: 
aus  beiden  aber  auch,  dafs  die  anatoUsche  Bahn  gut  gebaut  und  nach 
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mnden,  deutscheu  Gniiidsätzeii  verwaltet  wird.  Die  Verfasser  vertreten 
aofserdem  nachdrücklich  die  Auffassung,  dafs  die  Versuche  einer  Koloni- 
gition  dieser  kleinasiatischen  Gebiete  durch  deutsche  Einwanderung,  Veiv 
sarbe.  die  durch  den  leider  viel  zu  früh  verstorbenen  LOnis  vor  länger 
ais  einem  Jahrzehnt  zuerst  wieder  in  gröfsereni  Umfange  in  Angriff  ge- 
lonunen  sind,*)  dnrch  den  Ban  der  anatolischen  Bahn  in  hohem  Grade 
gefordert  werden.  So  wftrde  ee  denn  dankbar  zu  begrülsen  sein,  wenn 
sieh  die  Zeitongsnachriditen  bestfttigten,  dafe  den  Brbaaem  der  anato- 
ÜMhen  Bahn  die  Konzession  zn  ihrer  Fortsetzong  weiter  in  das  Innere 
TOD  Eleinasien  hinein,  naeh  Bagdad  zn,  von  der  tflrkisehen  Regierung 
artheilt  sei.  v.  d.  L. 


Kalender  för  Beamte  der  königlich  wörttembergischen  Staats- 

eisenbabnen  1893.  I.  Jahrgang.  Redaktion:  Oberinspektor 
Schall,  Vorstand  des  Zentralbüreaus  der  Generaldirektion  der 
königlich  württemhergischen  Staatseisenbahnen  in  Stattgart. 
Berlin.   Julius  Engclmann. 

Zum  ersten  Mal  i.st  von  dem  wied«M*holt  ini  Archiv  besprochenen 
Engelmann 'sehen  Kalender  für  Kisenbahnbeanite  »ine  württembergische 
Ausgabe  erschienen.  Ks  Ix  stflit  die  Absicht,  auch  hiervon  alljährlich  eine 
neae  Ausgabe  zu  veran.staltt  ii.  Der  Kalender  »enthält  neben  allgemein 
wissenswerthen  Dingeu  aus  <iem  Gebiete  des  öffentlichen  Lebens  und  den 
nblichen  Tabellen  über  Briefporto.  Mafse  und  (iewichte  u.  s.  w.  die 
wichtigsten  Gesetze  und  Bestimmungen  für  die  Verwaltung  der  württem- 
bergischen Staat.sbahnen.  Aaswahl  and  Anordnung  des  Stoffs  lassen  die 
Abkündige  Hand  erkennen.  Da  aach  die  äufsere  Ausstattung  eine  vor- 
treffliche ist,  kann  das  Unternehmen  nicht  nur  den  württemhergischen 
fiisenbahnbeamten,  sondern  allen,  die  sieh  ffir  wärttem bergische  Eisenbahn- 
verhftltnisse  interessiren,  nnr  empfohlen  werden. 


Bobisch,  £daard,  Eisenbahnsekretär.  Leitfaden  für  den  Selbst- 
unterricht und  den  Unterricht  an  Eisenbahnschulen, 
umfassend  das  Etatswesen  der  Staatseisenbabnverwaltnng.  Breslau. 
Wilh.  GotU.  Korn.  1892. 

Die  vorliegende,  das  Etatswesen  und  die  WirthschaftsfQhmng  im 
Staatseisenbahnhausbalt  behandelnde  Arbeit  zeugt,  abgesehen  von  einzelnen, 
^arin  enthaltenen  Ungeoanigkeiten,  von  grofser  Sachkenntnifs.  Wenn  aneh 

^)  Ye^  aneh  den  Anfsata  von  Jfittaer:    Die  orientalischen  Eisenbahnen. 

Arcliiv  1882  S.  1B7  ff.  281  ff 

Arohiv  iHr  StMabahBWM«ii.  UBB.  37 
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die  Gesammtauünüiuntij  und  die  Ausdrucksweisc  .Manches  zu  wüUfsch«Mi 
übrig  lassen  und  (iurdi  das  VVerkchen  die  Kinsiclituahiiu'  der  Etatsvor- 
schriften und  der  son.stiiieii  damit  in  Verbindung  stehenden  Bestiiiiniungon 
nicht  entbehrlich  wird,  .so  kann  dasselbe  immerhin  allen  Ei.senbahubt'aintcn. 
welche  mit  dem  Etatswesen  sich  vertraut  machen  wollen,  als  ein  will- 
kommenes und  nützliches  üilfsmittel  empfohlen  werden.  L. 


Hilfsbnch  für  die  Elektrotechnik.  Unter  Mitwirkunj^  von  Fiuk. 
Goppelsroeder,  Pirani,  v.  KtMiessc  ujid  S^yffcrt  bearbeitet 
und  herausgegeben  von  C.  Crawinkel  und  K.  Strecker. 
Dritte  vermehrte  und  verbesserte  Auflage,  ßeilin.  Julius  Springer 
1893. 

Ds8  schon  durch  sein«'  beiden  ersten  Auflagen  vortheilhaft  bekannt 
gewordene  Hilfsbuch  will  dem  Elektrotechniker,  der  bei  Ausübung  seines 
Berufes  auf  alle  mdglichen  Gebiete  der  NaturwisseDschaften  zurftckgreifen 
rnnls,  darch  eine  systematische  Zusammenstellung  des  Wissenswerthen 
ans  der  Mathematik,  Physik,  insbesondere  der  Lehie  von  der  £lektriiittt 
und  dem  Hagnetismos  n.  s.  w.  an  die  Hand  gehen. 

Diese  Angabe  ist  in  glüeklicher  Weise  derart  geUtot,  dafe  sich  an 
eine  knrze  aber  erschöpfende  Erörterong  der  wichtigsten  Lehren  und  Be- 
grÜfe  der  einzelnen  Gebiete  die  für  die  Elektrotechnik  in  Betracht  kom- 
menden Formehl  and  Tabellen  anfügen.  Der  Fachmann  wird  kaom 
irgend  em  Gebiet  seiner  Wissenschaft  vermissen;  dem  Laien  wird  das 
Bach,  da  meist,  um  die  wfinschenswerthe  Kürze  der  Ansführangea  la 
ermöglichen,  fachtechnische  Kenntnisse  vorausgesetzt  werden,  eine  will- 
kommene Anregang  für  angehendere  Studien  bieten. 

Der  Stoff  ist  in  drei  Hauptabschnitte  eingetheilt,  die  von  sieben 
Mitarbeitern  bearbeitet  sind.  Im  ersten  werden  die  allgemeinen  ffilf«- 
mittel,  im  zweiten  die  Meiskunde,  und  im  dritten,  dem  umiangreichsteiu 
die  verschiedenen  Gebiete  der  Elektrotechnik  behandelt  Die  Hauptab- 
schnitte zer&llen  in  folgende  ünterabtheilungen:  rechnerische  Fonneln  ond 
Tabellen,  elektrische  Messungsmethoden  und  Mefsinstrumente,  technische 
Messungen,  Photometrie,  Dynamomaschinen,  Transformatoren,  galvanische 
Elemente.  Leitung  und  Vertheilung,  Widerstandsregulatoren,  elektrische 
Beleuchtung,  elektrische  Kraftübertragung,  Auwendungen  der  l^llektrolyse, 
Anwendung  des  Magnetismus  in  der  Metallurgie,  Telegraphie  und  Tele- 
phonie,  Eisenbahn-,  Telegraphen-  und  Signalwesen  und  Seesignalweseu. 
Feuerwehr-  und  Polizeitelet^raphen,  Haus-  und  Gasthofstelegraphen,  elek- 
trische Uhren.  Kegistrirappuratt'  und  Ferninelder,  elektrische  Mineii- 
zünduug  und  Blitzableiter.    Zahlreiche  Abbildungen  erleichtern  das  Ver- 
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stfindnifH  iiv^  Textt-.s:  um  Schlufs  befindet  sich  ein  ausführliches  8ach- 
reidster.  wodurch  cineui  Mangel  der  ersten  Auflage  ubgeholfien  ist.  Eine 
so  vortreffliche  Arbeit  wie  das  Hilfsbuch  bedarf  keiner  besonderen 
Euipfehlong,  seine  anerkannten  Vorzüge  haben  es  dem  Elektrotechniker 
seboD  l&Dgst  anentbebrJich  gemacht. 

Kapp,  Uiesbert.  Elektrische  Kraftübertragung.  Ein  Lehrbuch 
für  Elektrotechniker.  Autorisirte  deutsc'he  Ausgabe,  naeh  der 
dritten  englischeu  Auflage  bearbeitet  von  Dr.  L.  llolborii  und 
Dr.  K.  Kahle.  Berlin,  Julius  Springer  und  München.  K.  Olden- 
bourg.  1891. 

Das  vorliegende  Buch  ist  eine  deutsche  Ueberset/.uiig  der  ^Electric 
Tnasmiasion  of  Energy"  von  Giesbert  Kapp,  der  durch  seine  Verdienste 
am  die  Elektrotechnik  io  weiteren  Kreisen  bekannt  geworden  ist.  Wir 
finden  in  dem  Werke  die  Theorie  und  die  gnindlegenden  Gesetze  der 
Wirkongsweise  der  Dynamomaachinen,  daran  anacUielsend  die  verschiedenen 
Typen  derselben  nnd  zum  Schlnfs  einen  geschichtlichen  R&ckblick  anf  die 
Satwieklnng  nnd  praktische  Terwendnng  der  Dynamos.  Nicht  anf- 
geaommen  ist  die  Behandlung  des  Wechelstroms.  Da  indefs  die  Grond- 
gesetze  sowohl  f&r  Gleichstrom  als  für  Wechselstrom  dieselben  sind,  so 
wird  das  Buch  auch  bei  Anwendung  des  letzteren  von  Nutzen  sein.  Die 
KtfMtel  fiber  Leitungen,  Dynamomaschinen  und  elektrische  Bahnen  haben 
gogentber  dem  Original  eine  der  deutschen  Technik  entsprechende  Er- 
weiterung erfahren.  Angenehm  f&r  den  Gebrauch  des  Buches  ist  es,  dab  die 
esgÜschen  Hafoeinheiten  durchgängig  in  die  in  Deutschland  gebrftuchlichen 
ungerechnet  sind. 

Mag,  J.  Professor  an  der  Universitit  Cambridge.  Magnetische 
Induktion  in  Eisen  und  verwandten  Metallen.  Deutsche 
Ausgabe  von  Dr.  L.  Holborn  und  Dr.  St.  Lindeck.  Berlin,  Julius 
Springer  nnd  Mfinchen,  R.  Oldenbourg,  1892. 

ba.^  Werk,  eine  üebersetzung  von  Ewiugs  ^Magnetic  Indui-tion  in 
IfMU  and  other  Metals'*,  behandelt  eins  der  interessantesten  und  wichtigsten 
*jt'biete  der  Eb'ktrizitätslehre.  nicht  nur  für  den  aeifhrten  Physiker,  sondern 
auch  für  den  prakti.schen  Elektrotechniker.  Nach  einem  einleitriiden 
Kapit»'l  über  die  Grundbegriffe  folgt  eine  Danstelluug  der  inagnetischeii 
Messuugen  nach  der  maguetometrischen  und  der  ballistischen  Methode, 
'iiirao  anschliessend  verschiedene  Beispiele  von  Heobachtungsreiheu  für 
Probea  von  Eisen,  Stahl,  Niekei  und  Kobalt.    Die  folgenden  Kapitel  be- 
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Ijaiidelii  (lif  magnetische  Hysteresis,  die  Magnetisiruiig  in  .schwachen  uihI 
Sturken  Feldern,  den  Einflufs  der  Temperatur  auf  den  Magnetismus  und 
von  ehiötischen  Kräften  auf  die  Magnetisirung.  Der  magnetische  Kreis 
hiidet  den  Inhalt  dos  nächsten  Kapitels,  und  das  letzte  bringt  eine  ein- 
gehende Besprechung  der  Molekulartheorie. 

Das  Buch  kaim  dem  Theoretiker  wie  Praktiker  schon  wegen  seiner 
klaren  und  gründlichen  Dur.stellung  empfohlen  werden;  vortreffüctie  in 
den  Text  gedruckte  Abbildungen  erleichtern  das  Verst&Ddnils. 

Corsepius,  M.,  Dr.  Leitfaden  zar  Konstruktion  von  Dynamo- 
maschinen und  zur  Berechnung  von  elektrischen  Leitan§^en. 
Berlin,  JuMns  Springer  und  München,  B.  Oldenbonrg,  18dl. 

Im  Anschlnfs  an  die  „üntersnchnngen  zur  Eonstroktion  magnetischer 
Maschinen'^  desselben  Veifassers  bezweckt  die  Schrift,  bei  Anlage  von 
Dynamomaschinen  eine  leichte  Bestimmung  der  zweckmftssigsten  Oimeo- 
sionen  Ar  beliebige  Leistungen  mit  Hilfe  einfocher  algebraischer  Gleichnngen 
zu  ennOg^ichen,  daneben  anch  eine  einüEUshe  Berechnnngsweise  der  elek- 
trischen Ldtnngen  zu  bieten,  welche  eine  schnelle,  sichere  nnd  Ökonomische 
Bestimmung  der  für  den  Einzelfall  erforderlichen  Querschnitte  gestattet. 

Yerftsser  wendet  sich  dabei  hanptsftchlich  an  den  weniger  er&hrenen 
Konstrukteur,  der  mit  der  Anlage  einer  für  einen  bestimmten  Zweck 
geeigneten  Dynamomaschine  betraut  ist  und  wissen  will,  welche  Maschine 
mit  möglichst  geringem  Kostenaufwand  die  möglichst  gröfste  Arbeit  leistet; 
aber  auch  der  Geübtere  wird  besonders  in  der  Vergleichung  der  Leistungen 
u.  s.  w.  der  gebräuchlichsten  Maschinentypen  manches  luteressante  und 
Wissenswerthe  finden. 

Broekhans*  Konversationslexikon.  14.  Auflage.  Baad  IV  und 
Band  V.  Gaub  bis  Deutsches  Rmch  und  Deutsche  Legion  bis 
Blektrodiagnostik.  Mit  102  Tafeb  und  483  Textabbildungen.  Preis 
des  Bandes  gebunden  10  ji.  Leipzig.  Berlhi.  Wien.  F.  A.  Brock- 
haus. 1892. 

Ueber  das  Fortschreiten  der  .Jubiläumsausgabe  von  Brockhaus"  Kon- 
versationslexikon ist  zuletzt  im  vorigen  Jahrgang  des  Archivs  S.  K  I5r> 
berichtet.  Seitdem  sind  der  vierte  un<l  fünfte  Band,  der  letztere  im  Januar 
1893  erschienen,  sodafs  Jetzt  fast  der  dritte  Theil  des  grofsen  Wt  rkes  ab- 
geschlossen vorliegt.  Die  bei«len  neuen  Hände  sind  für  die  Leser  de.s 
Archivs  von  ganz  besonderem  Interesse,  da  in  ihnen  der  Artikel  über 
,.i>ampt"  mit  allen  seinen  Zusammensetzungen  und  über  „ßisenbahnen"^ 
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enthalteu  bind.    Die  k'tzteren  stehen  in  der  stattlichen  Zahl  von  107  im 
lüuften  Bande  von  S.  830  bis  918.    Aufserdem  befindet  sieh  im  vierten 
Bande  untei-  dem  Stichwort  ..Deutliche  Kisenbahnen"  eine  ausführliche 
mit  zahlreichen  Tabellen  versehene  Darstellung  des  gesamnilen  deutschen 
Eisenbahnwesens,  und  in  beiden  Bänden  zahlreiche  kleinere  Artikel,  in 
denen  die  Eisenbahnverhältnisse  mit  behandelt  werden.  Was  an  den  Eisen- 
bahnartikeln besonders  angenehm  auffällt,  iat,  dab  alles  bis  zur  jüngsten 
Gegenwart  fortgefälirt  wird.    So  finden  wir  in  dem  Artikel  ,,Eisenbuhn- 
recht"  das  Berner  internationale  üc hereinkommen  über  den  Eisenbahn- 
frachtverkehr  behandelt,  femer  Artikel  über  die  Eisenbahnbetriebsordnnnß 
und  die  Eiaenbafmverkehrsordnung,  d.  h.  Gresetze  und  Verordnungen,  di<' 
soeben  erst,  am  I.  Januar  1893,  in  Geltung  getreten  sind.   Die  neue  Aof- 
lege  des  Brockhaus  hat  hierdurch  allen  gleichartigen  Unternehmungen 
gegenftber  einen  weiten  Vorsprang  gewonnen.  Von  einer  för  ein  Eonver- 
tttiondenkon  beinahe  zu  grofaen  Ausf&hrlichkeit  ist  der  Artikel  „Eisen- 
bahntarife*',  der  nicht  weniger  als  28Vt  Spalten  füUt,  und  u.  a.  die  Personen- 
&hrpreise  in  allen  LSndem  des  mittleren  Europa,  die  Güterfrachtsätze  für 
Deutschland  und  Oesterreich  bringt  Sehr  gründlich  ist  auch  der  21  Spalten 
lange  Artikel  „Eisenbahnbau**  mit  zahlreichen  das  Verständnifs  erleichternden 
Textabbildungen.  Unter  dem  Stichwort  „Eisenbahnen**  wird  u.  a.  die  Be- 
deatong  der  Eisenbahnen  nach  den  verschiedensten  Bichtungen  gewürdigt 
und  eine  Darstellung  der  Entwicklung  und  des  gegenwärtigen  Standes  der 
EisenbahDCD  in  den  Hauptländem  gegeben,  die  reich  ist  an  thatsächlichen 
Angaben  über  solche  Dinge,  die  so  recht  in  ein  Konversationslexikon 
gehören,  weil  man  dort  am  ehesten  nach  ihnen  sucht.  Die  TabeUen  über 
die  ersten  Eisenbahnen  in  den  verschiedenen  Ländern  und  Staaten  und 
die  reiehhaltigen  statistischen  Angaben  über  das  Eisenbahnnetz  der  Erde 
sind  augenschelnfidi  aus  den  besten  Quellen  geschöpft,  and  wiedenun 
möglichst  nahe  bis  an  die  Gegenwart  herangeführt.  Die  Entwicklung  des 
Eisenbahnnetzes  der  Erde  wird  durch  eine  in  Bontdruck  aasgeführte  Tafel 
sinnreich  veranschaulicht,  die  nach  denselben  Grundsätzen,  wie  die  Tafehi 
des  französischen  Album  de  statistiijue  gra}»hique  bearbeitet  ist  und  besser, 
als  blofse  Zahlen,  ein  wirkliches,  dem  Gedäclitnifs  sich  einprägendes  Bild 
von  dem  Umfang  und  der  Entwicklung  der  J"],isenbahnen  ^iebt.   Eine  bild- 
liche Darstellung  dieser  Art  ist  uns  bisher  in  einem  deutscheu  Werke 
noch  nicht  liegegnet.   Der  fünfte  Band  des  Brockhaus'schen  Konversations- 
lexikons enthalt  in  der  That  eine  gedrängte  Kiic} klopädie  des  gesamniten 
Eisenbahnwesens  aller  Länder  mit  besonderer  Bcrück;>irlif igung  der  deut- 
schen und   Österreichisch-ungarischen  Verhältnisse.     Durch  erschöpfenilc 
Literaturangaben  ist  der  Leser  auch  hier  in  den  Stand  gesetzt,  sich  über 
die  Einzelheiten  näher  zu  auterrichteo.  —  Nur,  am  zu  zeigen,  mit  weicher 
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Vollständigkeit  auch  andere  Sachen  behandelt  werden,  möge  darauf  iiin- 
gewiesen  werden,  dafo  das  Wort  Deutseh  mit  seinen  verschiedeueo 
Verbindungen  und  Zusammensetzungen  in  Band  IV  nnd  V  zusammen 
253  Seiten  aosffillt;  zu  den  Artikeln  gehören  17  Tafeln,  darunter  :i  bunte 
(die  Wappen  des  Deutschen  Kaisers  u.  s.  w.,  die  Flaggen  des  Dentschen 
Kelchs  und  die  Uniformen  der  deutsch-ostaftikanischen  Sehutztmppe  dar- 
stellend), und  14  Karten  über  die  Bodenverhältnisse,  die  BeYÖlkenmg, 
Landwirthschaft,  Industrie,  die  Eisenbahnen,  2  historische  £arten  n.  6.  w.  — 
lieber  die  Genauigkeit  und  Zuverlftssigkeit  der  Angaben  eines  sokken 
Werkes  läfst  sieh  ja  nnr  nach  Stichproben  nnd  nach  lingerer  Benutzug 
artheOfln.  Nach  ersteren  kann  anch  den  vorliegenden  Btoden  das  beste 
Zengnifs  ausgestellt  werden.  Papier,  Dmck,  Anordnung,  kurz  die  gyoie 
ftnlaere  Ausstattung  sind  unverändert  geblieben  und  mustergültig.  Die 
neue  Auflage  dieses  ältesten  Eonversationsleiikons  verspricht  also  nach 
Inhalt  und  Form  eine  Zierde  für  jede  Bfichersammlung  von  Privaten  ind 
Behörden  zu  werden.  X....fi. 


Bühigt  H.,  Dozent  am  Polytechnikum  zu  Biga.  Beutsch-Rnssiscbes 
Taschen- Worterbuch  Ar  Techniker.  Zum  Gebrauche  Ar 
Architekten,  Ingenieure,  Uaschineningenieure  und  Studirende  der 
technischen  Kurse  zusammengestellt.  Riga  1898.  Verlag  tob 
Alexander  Stieda. 

Das  kleine  Werk  verdankt  seine  Entstehung  dem  Bedürfnisse  <ies 
Verfassers,  bei  seinen  Vorträtjen  neben  dem  deutschen  auch  den  ent- 
sprechenden nissischen  technischen  Ausdruck  angeben  zu  müssen.  Der 
Verfasser  ist  Architekt.  Die  gesammelten  Ausdrücke  sind  deshalb  vorzugs- 
weise dem  (lehiete  des  Bauwesens  und  seiner  Hilfswissenschaften  ent- 
nommen. Ausdrücke,  die  sich  auf  das  Eiseidjaiinwesen  beziehen,  sind  nur 
sehr  spiirlich  vertreten.  Die  Wortsammlung  kann  als  Vorarbeit  für  ein 
vollständigeres  deutsch-russisches  und  russisch-deutsches  technisches 
Wörterbuch  von  l*iutzeu  sein.  H.  C. 
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UEBERSICHT 

der 

neuesten  Hauptwerke  Uber  Eisenbahnwesen  und  ans  verwandten 

Gebieten. 

Bobisch,  K  l -  itfäden  für  den  Selbstunterricht  und  den  Unterricht  sn  Siieabsha- 
schulen.  umfassend  di>  Zwci-p  dos  mittleren  Staatseisenbahndicnstes.  No.  2. 
Die  Verwaltung  der  Materialien,  inventarien,  Draeksachen,  WerkatÄtten  und 
Oaeanitalten.  Bres^lan  1892.  .//  i,üo 

—  Dmgl.  No.  4.    Das  Rechnungswesen.    Breslau  1H9.<}.  .//  2.iM). 

BrMebke,  J.  Leitfäden  für  den  Selbstunterricht  und  den  Lnierricht  an  Kidenhahn- 
■chlllen,  nm&siend  die  Zweige  des  mittleren  Staatseisenbalmdienstes.  No.  3. 
Die  ZoU-  nnd  Steaerrorschriften,  soweit  dieselben  für  die  BefSrdenmg  von 
Ofttem  anf  Eisenbahnen  in  Betracht  kommen.  Breslan  ie»S.  Jf  IfiO. 

C«iweg,  p.   Conrs  d'^coaomie  politiqve,  contensat,  avec  l'expotd  des  piincipes, 

l'analyse  des  questions  de  l^sislatlon  «conomiqne  8  dd.  Parle. 
Fi^mache,  A..  Hnherti.  A.  ot  StHvart.  Trait«  d'expIoiteUon  des  chemins  de  fer. 

Complet  in  ca.  5  Bd.   Bd.  I-III.    Liege.   Leipzig  1898.  .//  66,00. 

K«ehne,  K.  Das  Gesetz  über  Kleinbahnen  und  Privatanschlufsbahnen  in  Preufsen 
Tom  28.  Juli  1892  unter  Bezugnahme  auf  die  zn  demselben  erlassene  Aus- 
lÜhmngsanweisnng.  Berlin  1893.  ,//  i.40. 

Koettig,  F.  Die  Volkswirthschaftslehre  mit  besonderer  Berücksichtigung  der  Sozial- 
politik, geschichtlich  nnd  wissenschaftlich  allgemein  fafslicb  dargestellt  1.  Lie- 
'ening.  ^  04J6. 

KoblfBrat,  L.  Die  elektrischen  Telegraphen  nnd  Signalmittel,  sowie  die  Sicberongs-, 
Kontrol-  und  Beleuchtongseinrichtiingen  fUr  Eisenbahnen  anf  der  Fronkftirter 
internationalen  elektrisehen  Ansstellaag  1891.  Stnttgart  1898. 
Kraeflrer,  W.  Die  Besetzung  der  Subaltern-  und  Unterbeamtenstellen  bei  den 
Reichs-  und  Staatsbehörden,  sowie  in  di  r  Vt  rwaltung  der  KommnnalTcrbände 
dos  preuTsisdien  Staates  mit  Militiiratiwartern    Kiel.  v//  1,50. 

Lduiduiaiio,  K.  und  Kanp.  K.  Die  Arbeitervei  siclieruni;.s{resetz.j?ebunK  für  das  Deutsche 
Beidi  in  ihrer  Anwendung  für  das  K.lnijjreieh  Bayern.       V-d  •(*  »  ÖO. 

Iiadder,  P.  Wohlfahrtaeinrichtungeu  Über  ganz  Deutschland  durch  geuieinatttzige 
Aktiengesellsehalten.  Stattgart  1898.  M  Q,8a 

Mein,  F.  Die  Telegraphie  und  Telephonie  in  ihrer  rechtlichen  Bedeutung  für  die 
kaofistanische  Welt.  Wisn.  M  l,20i 

PkillppOTieb,  £.  T.  Gmndrilh  der  politischen  Oekonomie.  i.Bd.  Allgemeine  Volks- 
wirthschaftslehre. Freibarg  L/B.  Ufr 
PoeehiBf er,  H.  t.  Die  wirthschafUiehen  Tertrftge  Deatschlands.  U.  Bd.    Jt  SfiO. 
Paebelt,  E.  S.   Kommsatsr  anm  allgemeinett  deatschen  Handelsgesetebneh.  4  Anfl. 

1-  ^'f^  M  1,6a 

Schultz,  F.  Zum  prenfsischen  Wegereebt.  Paderborn.  S^oa 
SIetter.   LokaJgüterfarif  für  Stuttgart  von  und  nach  sÄmmtlichen  dentseben  Ver- 
baudststatieaeii,  oijt  Tarifvoraohriften  nebst  Gflterklassifikation  .Ä  4,00. 
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Unruh,  t.  M.  v.    Die  Kleiubaiiueu*    Ihre  Entwicklung,  Aufgabe,  Organisation, 
FiiMiisininfir  vnd  Tarifbildirafr.  Bromberg  1893.  M  8,80. 

yeraamelinit  van  Wetten,  Bealuitbu  uqz,  betreffende  de  Spoorwegen  in  Nederlaud. 
1801.  s'OraTMdnge  18M. 


Zeitsohriften. 
AualM  dM  poBts  6t  elMSM^M.  Paris. 

Note  rar  la  formale  d'ezploitation  de  K.  CoBsidtoe.  Qvelqaee  r^flexioai 

ce  Hujet  snr  I'utilit^  des  chemins  de  fer  secondaires  et  snr  les  tarifg.  Note 
sur  Tat^Iier  des  essaie  des  mtftanx  de  la  eompagnie  Paris— Lyon— lUdi* 

terranu(3e. 

BoUetin  da  ministire  des  travau  public«.  Paris. 
Aagast  1S92. 

Kapport  adrcsae  au  prt'-sident  dr  l.i  n'piiMiquf  pai  Ic  iniiiistrf  «les  travaax 
pnblics,  relatif  k  i'expluiiation  et  a  la  police  des  cheminü  de  fer.  Notice 
snr  l'albnm  de  statistiqae  graphiqne  du  ministftre  des  traTanz  pnblies  de  \SS^ 
Pmsse.  —  Lei  da  96.  JnilJet  1899  sor  les  petits  ebemins  de  fer  et  sor  las 
chemins  de  fer  aboatissant  anx  voies  ferr^es  pabliqnes.  Bnssie.  —  B^somi 
de  la  lögislation  g^näraie  des  chemins  de  fer.  Grande^Bretagne  et  Irlaade. 
—  Accidents  flurvenas  dans  l'exploitatiou  des  chemins  de  fer,  de  l&^s  i  1^91. 
Antriche-Honc^rie.  —  Resultats  i^eneraux  d'exploitatiou  des  chemins  de  fer 
au  31.  dccembrc  iöbb.  Cup.  —  Resultats  generaux  de  I  exploitation  des 
chemins  de  fer  en  1889. 

September  1892. 

Becettes  des  sept  grands  r^seaux  frauyais  d'interSt  gön^ral  (non  compn«  , 
llmpßt).   Bnssie.  —  B<samd  de  la  Idgislaüon  gindrale  dee  ebeniw  de  f«r 
msses.  Japon.  —  Lei  da  90.  jnin  1899»  relative  b  la  oonstmetion  de  nei* 

*  Teiles  lignes  de  chemins  de  fer.  Norv^^  —  Bdsnltats  g^ndrau  de  l'ex- 
ploitl^on  des  chemins  de  fer,  du  l.  juillet  1890  an  30.  juin  1891,  et  r^capi- 
tnlation  pour  1888— 188  •  et  1889—1890.  Suisse.  —  Resultats  de  l'exploiution 
des  tramway.>^  en  1889.   Pays-Ba^.  —  Kesoltats  de  1' exploitation  des  cbemiBS 

de  fer  et  des  trumwayb  en  |R8i*. 

Centralblatt  der  Bau  Verwaltung.  Berlin. 

No.  1»—".   Vom  11.  Januar  bis  18.  Februar  1893. 

(No.  la:j  Elektrische  üochbahnen  für  Berlin.  iNo.  2:}  Querschnittsform  dar 
Sisenbahnsehwelle.  (No.  8a:)  FahrstraCMnentriegltuig  doreb  das  ZvgsflUafo- 
adeben.  (No.  4:)  Das  symmetrisehe  Eisenbabswagenrad.  (No.  6:)  Strabee- 
bahnen  mit  Zahnstrecken.  (No.  8:)  Schneeverwehnngen  an  filaeiibshnd&iiiffiea. 
Beibungswiderstand  der  Tragtedem  von  Riaenbahnfabraengen.  (No.  7:) 
Vereinfachter  Schnebelscher  Weichenverschiufs. 

Dentäche  Bauzeit ung.  Berlin. 
No.  t.    Vom  7.  Januar  1H93. 

Zur  neuen  Betriebs-  und  Signalordnung  für  die  Eisenbahnen  Dentsohiasd«. 
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Deutsche  Verkehrsblätter  und  Allgemeine  deutsche  Ebenbahnseitung.  Berlin. 

München.  Leipzig. 

No.  5Ä— 7.    Vom  29.  Dezember  IH92  bis  Ki.  Februar  KKi. 

(No.  69:)  Die  EisenlNihneii  Deatschlanda  in  den  letzten  zwanzig  Jahren. 
(No.  1:)  Znm  aeaen  Jahre.  (No.  9:)  Was  kOmnen  wir  von  Amerika  lemeaY 
Die  Bedentnng  der  lY.  Wagenklasis  Dir  die  Pevsoiteiibefttrdemiig  und  die 
Kflckfahrkarten  anf  den  prenfsiscben  Eisenbahnen.  No.  Die Betheiligung 
der  pretiUischen  Staatseieenbabnen  an  Her  Weltausstellung  in  Chicago. 
(No.  4nnd  JS:)  Die  Ausbildung  der  höheren  Verwaltungsbeamteu  in  Prenfsen 
lud  ihre  Stellung  in  der  Staatjeiseubahnverwaltung.  (No.  b  und  7:;  Aud 
dem  Etat  der  prenAischen  StaatseisenbahBTerwaitiiDg  ftr  1898/94.  (No.  7:) 
Der  neue  Oflterbahaiiof  Deutserfeld  bei  COln  a.  Bh. 

Deutsches  Wochenblatt.  Berlin. 
No.  1.  Vom  6-  Januar  189.'{. 

Ein  neues  Glied  in  der  Entwicklung  des  interuatioualeu  Rechtes.  4 

Dinglers  i)oIytechniscbes  Journal.  Stuttgart. 
Jabrgan^  74.   Bd.  287.  Heft  a. 

lieber  Verbundlokomotiven.  ErdSlfeuerung  für  Lokomotiven. 
Heft  n. 

Ueber  Verbundlukouiotiven.  äelbstthätiger  Sflcksteller  fUr  Distanawignale. 

Elektrisch  stellbare  Weiche. 

L'JBconomiste  franpais.  Paris. 

No.  1—3.  Vom  7.— 21.  Januar  18D8. 

(No.  1:)  La  traction  ölectrique:  tramwaya  et  ciiemins  de  fer     No.  3:)  Los 
▼oyageurs  et  les  tarüs  snr  ies  chemins  de  fer  fran^ais  et  ötrangers. 

VeiteieisiinvBso  ilss  (Eisenbahnwessn).  St.  Petersburg. 

No.  d6/lt-^7/d8  me  und  Ke.  1 1898. 

(No.  45/4  j:  Vorriahtnng  des  Ingenieurs  Onulfro witsch  für  ununterbrochene 
Messuncr  der  Gleissparweite.  Der  selbstthätige  Austausch  der  Güterwagen. 
Ueber  die  Erneuerung  der  Luft  in  den  Personeuwai^eu  (fortgesetzt  in 
No.  47/48).  Vorläufiger  Entwurf  für  die  Vorschriften  über  die  Beförderung 
der  Zflge  auf  mssiidien  LokomotiTeisenbahnen.  (No.  47/48:)  Uebersicht  der 
Maßnahmen  fUr  den  Avstaiiseh  der  Qflterwagen  in  BnlUaiid.  (No.  1:)  Dar 
Pessimismus  als  Bedingung  ittr  die  VerroUkommnung  des  Eisenbahnwesens 
ia.BaUaad.  Die  Vereinigung  des  Telegraphen-  mit  dem  BefBrdenmgadienste. 

UektroteeluüMlM  BnMuui.  Ftenkftart  a.  II . 
No.  7.  181^^  X.  Jahrgaoff. 

Das  nnterirdisebe  Leitongssystena  für  Trambahnen  von  Brain.  Die  elektriiehs 
Strabenbahn  in  Halle. 

Eagineeriag.  Lenden. 

No.  1408—1414.  Tom  88.  Desember  1892  h'u  8.  Februar  ld08. 

(No.  1M8:)  E<isht-irheeled  eonpled  locomotive  for  mineral  tratte.  (No.  1408:) 
The  St  Gall  and  Geis  mountain  read  Bailway.  (No.  1410:)  Bailway  eraae. 
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New  South  Wales  Railway  Commisaion.  No.  Uli:)  lilastiug  oi)eration5  o» 
Railways.  The  new  Kailway  rates  and  British  trade.  Transition  carvea 
(No.  1412:)  Compound  ezpreas  loeomotive  for  täe  Northent  of  Fnmee  Bflkäl- 
waj.  (No.  1414:)  Deep  tnnnel  Ballwayt  in  London.  Pit  eleepen  fk^m 
oM  Teils. 

Engineering  News.  New-York. 

Mo.  62—6.  Vom  22.  Dezember  lim  bis  9.  Februar  l»ua. 

(No.  68:)  Bailway  and  hydraniic  works  in  India.  (No  68,  3—6:)  Engi- 
neering eehools  of  the  United  Stetes.  'No.  68:)  Cost  of  eonstraetin^  eund 
openting  reck  Beilweys  in  Enrope.   High  speed  for  BeÜwey  trains  — 
English  and  American  loeomoUves  —  Ronndhontes  and  rectangnlar  engrine 
honses.    Plate  and  wire  ganges.     No.  630  Snow  on  Railways.  Railwajr 
Station  at  Middlctown  N.  Y.   A  new  Westinghouse  air  pump  and  en^^ineer's 
brake  valve.    Standard  rail  and  t\f  plato  of  the  Indian  State  Riiilways. 
(No.  1:)  Johnstone  double-tnick  Compound  loeomotive:  Mexican  Central 
Bnüway.  HUitery  Bailway  corps  in  Enrope.  The  engineer  end  liin  work. 
Theses  in  «igineering  shools.  (No.  8:)  Statisties  of  street  Railways  of  tbe 
United  States.  Papaghni  bridge;  Madras  Railway,  India.  Continnons  rmiln! 
for  Railways.   (No.  3  n.  5:)  The  Philadelphia  and  Reading  terminal  R.  R. 
trainshed;  Philadelphia,  Pa.    No.  3:)  Notes  on  Canadian  Railways.  Sundry 
«pinions  on  blind  tires  for  loeomotive».    Corrosion  of  an  overhead  bridj^e  ! 
by  loeomotive  gases,  Rochester,  N.  Y.   Electric  loeomotive  for  mines.  (No. 
4  n.  6:)  The  City  electrio  street  Railway  power  Station  at  Little  Rock, ; 
Ark.,  and  its  record.  (No.  4:)  American  loeomotives  on  New  Zealnad  Baal-  ■ 
Weys.  (No.  6:)  Railway  track  for  high  speeds.  Wheel  Hanges.  (Mo.  6;)  A  ' 
novel  fleiible  wheel  base  loeomotive. 

CHonutle  del  genio  civil«.  Roma. 

80.  Jahrgang.  November  1888.  Heft  11.  Ne.  80. 

Studio  sni  sistemi  di  forrovie  a  dentiera  e  snlla  eventnale  lovo  applicasione  ; 
ad  alcnni  tratti  delle  ferroiie  complimentari. 

Glaserei  Annalen  fdr  Gewerbe  und  Bauwesen.  Berlin. 
Heft  2.  Vom  15.  Januar  1803. 

Die  Eisenbahn  oberbaufrage  in  ihrer  wirthschaftlichen  Bedentnng. 

HBxeuep%  (Der  Ingenieur).  Kiew. 

Heft  Januar  I 
Der  Betricbsmitteldienst  auf  den  Siidwestbahnen  in  dem  zehujahrigen  Zeit-  ] 
rauui  von  1880— 18JS!>.    Ueber  das  Bersten  eines  Lokomotivkessela. 

Honiteor  deg  inter&t.s  materiels.  Brüssel. 
No.  1.    Vom  1.  Januar  l^ns. 
Le  rösean  beige  en  i&ül, 

Monitore  deUo  strtdo  formte.  Tnrin.  | 
No.  SÜ—SL  Vom  24.  n.  81.  Deaember  1888  n.  Mo.  1—4  vom  7  bis  88  Jannar  1898. 

(No.  680   Rete  sicnla,  esercizio  1H91  -98  (fortgesetjst  in  No.  1.'    (No.  6S:) 
fenroTia  del  Sempione  al  coUegio  degli  ingegneri  di  Milano.  «No.  2n.8:) 
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Le  fenroTie  nel  Cuiadk.  i  No.  3  u.  4:)  Tecniea  ferroviaria  sn  talnne  qveitioiii 
tMttoti  nellA  4.  setsione  del  congnsso  internst  fenr.  di  Pietrobnrgo. 

OMt«rrei«bi«elt«  BiffenbalinxeitiinK-  Wien. 

No.  1— R    Vom  1.  Januar  bis  19,  Februar  lH',t3. 

(No.  1:)  Beziehunfren  zwischen  Gleisp  und  rollemleni  Materiule.  (No.  2:}  Von 
der  transandiniscben  Eisenbahn.  Eisenbahnverkehr  im  Monat  Oktober  188a. 
<No.  80  Vit  Lftnnglocke  und  Kontrolklingel  ansgerüstetea  Disttossign«! 
fftr  getthrdete  Stellen  der  Eisenbahnen.  (No.  40  üeber  die  Erlialtniigakoitea 
der  Eisenbahngleise  mit  eisernen  Qnenehwellen.  (No.  6  ti  6:)  Kohle  und 
Eisen  im  Weltverkehre.  (No.  60  Eisenbahnverkehr  im  Monat  November  1892. 
(No.  7:)  Das  Rettnngrswespn  anf  den  österreichischen  Bisenbahnen.  (No.  80 
Zur  Uofallverflicherung  der  Eisenbabnreisendeo. 

Ofirsn  fBr  die  Fortschritt»  dos  BisenlMüiiiwM«».  Wiesbaden. 
10.  ErsKszangsband.  im. 

Fortacbritte  im  Bau  der  Betriebsmittel. 

uefti.  um. 

üeber  Kulissensteuemngeo.   Vorsehllge  Mi  Verbesserung  der  Prüfnngen 

eiserner  Brücken.  Ueber  die  Untersuchung  nnd  *1aH  Weichmachen  des 
Kesselspeisewa.ssers.  Vcrbundlokomotiven.  Eesetzuii^j  «It  r  Lokomotiven  mit 
mehrfachen  Mannschalten.  Schleifsnpport  mit  schwebeniiem  Vorgelege.  Die 
Wirkungen  des  Gestängegewichtes  beim  Eisenbahnoberbav. 

Kailroad  Gazette.   New  York. 

NOw  .'5^.    Vom  28.  Dezember  180-2 

Electric  raiuing  locomotive.';.  A  uriil^'f  ot  nid  rails  'l'he  Interstate  <-'onimerce 
Commission  on  pooiing.  When  is  a  locomotive  worn  out?  The  Investor's 
Beview  od  Amerioan  Bailroads.  November  aeeidents.  An  ezpert  opinion 
on  ieziblo  loeomotives.  The  annnal  report  of  the  Insterstat«  Commerce 
Commission.  E.  P.  Riplej  on  th«  Interstate  Commerce  Law.  State  Bailroad 
Commissioner's  report.  Resnlts  of  the  nse  of  the  Heindl  steel  crosstie. 

S;  «L  Vom  Sa  Desember  1889. 

Legislation,  discipline  aud  stafety  appliauces.  The  engineer's  pay.  A 
contempornry's  criticism  of  locomotive  tests.  Papsonprer  pars  on  various 
roads.  The  financial  statn.'j  of  the  engineer.  Storage  batttry  traction. 
Cairus  to  Herberton  Railway  Northern  (Queensland,  l'assenger  traflic  in 
great  cities.  Theodore  Voorhees  on  details  of  Ilailroad  Operation.  Trau 
Orders  by  telephone.  Compound  locomotiTOs  in  regulär  serrice.  Track  laid 
in  1899.  The  Bailroad  aecountiug  department-its  nses  and  abuses.  The 
Bailroads  in  Atlanta.  Bailroad  extension  in  England.  EfAeiency  of  hydranlic 
passenger  eloTators. 

No.  1.  Vom  %,  Januar  I8II8. 

Pacific  eitension  of  the  (ireat  Northern.  Standard  trcBtle-S<»utherii  Pacific- 
Atlantic  sysfpm.  Rapid  transit  in  New  York.  The  value  of  steam  jackets 
OD  loconiötives.  Enropeaii  and  American  car  servicc.  Uritish  canal  and 
Katlruad  competition.  The  new  rates  in  England.  Annual  report  of  Kansas 
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Bailroad  Cummitisioners.  An  Eng:Iishmaii'8  obserratiou  on  Amerieu 
•ignalling.  Tank  car  with  ateel  undeiframe. 

No.  S.  Vom  18.  Januar  1806.  i 

Ball  block  aingnals  on  Chicago  and  Northern.  Hall  antomatic  «ignnls  oi 

Kansas  City,  Fort  Scott  and  Memphis.  Boston  and  Albauy  pasnengwr  atttioi 

at  Boston.  Stop  for  Railway  cars-Southeru  Pacific.  Theory  versus  fact« 
in  the  Miniif^apolis  wheat  tr.iitic.  Traffic  affairs  in  lSif2.  Some  new  light 
on  export.s  iif  lüccmotivos.  Tlic  Kcailing's  poaition.  The  United  States  and 
Nicaragua  cauul.  Kailruud  ubbreviations.  The  166^'*  street  viaduct  and  the 
aeventh  aveane  drawbridge.  New  York  Citj.  New  York  Bailrond  Com- 
misaioner'a  report.  A  few  notes  on  European  Bailroads.  Railroad  bailding 
in  18BS. 

No.  8.   Vom  20.  Januar  ld9H. 

Engines  of  the  St.  Gali  and  Gais  Railroud.  Oiearaut'e-ineaäuriu|>;  car,  Penü- 
sylvania  Bailroad.  Steel  frame  for  tank  car.  Railroad  preaidenta  on  pooling. 
Steel  in  locomotive  and  car  eonatmction.  Maximnm  aTerage  tpeed  and 
eapaci^  of  rapid  traneit  traina.  December  aceidenta.  The  propoaed  Standard 

Code  for  interlocking  and  block  aignalling.  Track  maintenance  with  raetal/ 
crossties.  A  System  of  transfer  acconnts  for  Railroad  supplies.  Raiiroatl 
Cominissioner's  reports.  The  Substitution  of  .sted  for  iron  in  the  constru'  tian 
of  roliiug  stock.  Rapid  transit  in  New  York.  Fro.spect8  of  Railroad  bnilding 

in  I 

i 

No.  4.  Vom  27.  Janaar  1893.  j 

Bxpii  tranait  in  New  York.  EngUsh  Bailroads  and  their  g^atheriuj^-^ounds. 
Comparative  coal  consumptiou  per  ton  hauled  in  1885  and  1B91.  Railroad 
matters  before  the  letrislatures.  Baltiinurc  and  Ohio'«  historical  exhibit 
at  tbe  world's  fair.  Railroad  Commissioncrs'  report.  Railroad  concessioDi 
in  Venesnek.  Westinghoaae  ts.  New  York  air  brakes.  When  ia  a  loeomotiTe  j 
woxn  ont?  Bailroads  in  Bolirla.  Statiatica  of  the  fkaetarea  of  iirea  on  tbe 
German  State  Bailroada  from  188(4  to  l89a  Bapid  transit  in  New  YorL  | 

No.  5,    Vom  3.  Februar  1893. 

Blue  Island  freight  yard-Chicago.  Rock  Islaud  and  Pacific  Railway.  Car 
for  the  South  Staflfurdshire  electric  tramway.    Preased  steel  centre  pl*t«  I 
for  freight  cars.  Wheel  flaugcs.  Deadwoods  on  eorres.  Bailroad  msttan  ! 
in  Haaaaohnsetts.  The  Bailroads  of  Bnssia.  Proposed  Bailroad  legislatiMi.  | 
Train  accidents  in  189S.    Massaehnsetts  Bailroad  Commisaionera*  report 
Bailroad  bridges  in  Massachusetts.    Conplers  and  deadwoods  for  freigbt 
car.«!.  George  B.  Blanchard  on  pools.  New  Boston  and  Albany  locomotiTM. 
Westinghonse  ts.  New  York  air  brake. 

No.  S.  Vom  10.  Pebrnar  1888. 

The  Trojan  car  eonpler  on  locomotiTos  and  tenden.  Strmigthening  biidfa* 
while  in  use.  Some  of  the  new  Bailroads.  Senriee  strength  of.  H.  C.  6. 

couplers.    English  and  American  passenger  rars.    Ooncerning  the  morals  of  | 
brakemen.   The  Nicaragua  canal.   The  extensiou  ot  the  Newhaven  read  to 
Boston.  The  National  switch  and  aignal  Company.  A  rack  Bailroad  in  SyriA. 
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Iii«  Kailway  Engineer.  Loudon. 
No.  ISA.   Jauoar  1893. 

Standard  detign  of  signalling  appliuieM.  Bailway  tigialliBg.  Bogi«  taaik 
eB|^  for  pmenfer  traftte,  South  SMt«ni  Itoilwij.  Point  conaoetioni  tnd 
their  eompoiwatioii.  Tho  dooiga  and  eonstrnetion  of  Bailwaj  curingM  and 
vagono.  The  Biooks  two-cjliader  eompovnd  engino.  Bailway  ■traotuNo. 

Ho,  li7.  Februar  1893. 

Ra4iial  tank  engine,  Lancashire  and  Yorksbire  Railway.  Snow  on  Railroadi. 

The  (iesign  and  constru«  tion  of  Railway  carriai,'e>i  and  wajjons.  The  Cana- 
(iiaii  Pacific  Railway.  Kxpress  passeoger  engine.  North  British  Kailway. 
Railway  structurei«. 

The  Railway  Newi.  London. 

No.  1511— 1ÖI9.   Vom  17.  Dezember  1899  bis  H.  Februar  1893. 

(No.  l&ll,  1515  nnd  1517 :i  Railway  rates  (No.  1511:)  South  Eastern  and 
Cbatham  fusion  on  basis  r>f  North-Eastern  ;ic^eement.  Financial  trusts:  A 
saggestion.  Iinproved  tran.'^it  of  live  stock  by  Railway.  Christmas  holiday 
arrangements.  ^No.  1612,  1515,  1519:;  New  Railway  rates.  (No.  1512:)  Indian 
Bailwaj»  in  the  flrst  half  of  1898.  Railway  and  Conal  Commliaion. 
(No.  1618:)  Indian  Bailways  in  the  paet  half  of  1898^  Chrietmastlde  tralllo. 
Pareels  traffic.  Railroad  pools  in  the  United  State«.  Argentine  Railway 
tariffs.  Railway  fares-English  and  Irish.  Trumwaya  of  the  United  king- 
dom.  American  Railroad  stati.stic«.  The  new  schedule  of  Railway  rate.««. 
(Nu.  1514  '»  The  past  ypar's  tnifric.  Ilailwiiy  »-ntri-prii^e  in  A.sia  minor. 
Anii^rican  and  t'anadian  Railroad  coiupt^tiiion.  Tramways  uf  the  United 
kingdon:  receipte  and  expenios.  Bng&lan  Bailways.  (No.  1515, 1517  n.  1518;) 
Bailway  hüls  for  1888.  (No.  1516:)  The  Penema  Bailway.  (No.  1517:  Rail- 
way ratea  in  Irelnnd.  Bailway  rating.  (No.  1518:)  The  Liverpool  overhead 
Railway.  The  American  Interatate  Commerce  Commission.  (No.  1519:)  Ohio 
and  Missisftippi  and  Raltimnre  and  Ohio  and  SoQth* Western  Railroads. 
Hndeon  tanael  Bailway.  Bailways  in  parliament. 

Bnwse  gininlm  den  ebenins  d«  für.  Pirie. 
Ho.  6.   Desember  1892. 

Essais  comparatifs  de  soudabilite  des  at-iers  tuudus.  ludiiateni-enregistrenr 
de  vitesse  ä  inouvemcnt  coigognö  pour  locomutive  (Systeme  Uausshälter . 
No.  7.    .lanaar  1893. 

La  nonvclle  locomotivc-ii  nder  ii  4  roue-s  .iccoupli  cs  poiir  traius  lögera  de  la 
Compagnie  du  chemin  du  ter  du  Nord.  .Nouveau  Systeme  de  lavage  de 
eailloQx  n^laag^s  de  terre  pour  le  haUaatage  de  la  Ugne  de  Laon  h  LiarL 
Calcnls  des  raccordenienta  parabeliqnes  dana  loa  traete  de  ehenins  de  fer. 
Lea  eheaina  de  fer  de  TAIg^rie  et  de  la  Tnnisle. 

MweiacriMihn  BnmtSituag,  Zftrich. 

Ko.  W^-t  Vom  17.  Oeaemher  189B  hia  SB.  Jannar  1898. 

(No.  95:)  Die  nenen  SehnellangalokomotiTen  der  Schweis.  (No.  27:)  Der 
Intaeheid  dee  Appellationsgeriehtes  des  Kantons  Baselstadt  in  Saclien  der 
NOncbensteiaer  Brttekenkataatrophe.  (No.  4:)  Betrieb  Toa  ätrarsenbahnen 
aut  PreDigaa. 
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VerordBugsbUtt        k.  k.  HndetomisiBtoriiiiM  fir  Umfhit— i  maä.  Ml#< 

fAit,  Wioi. 

No.  Iii— 31.  Vom  9»*  DMenber  18»  bit  91*  Febimr  18M. 

(No.  148:)  ZuMmmwittellnBg  ist  im  Xontit  Novaaber  lan  bti  den  Zlc«ft 
mit  PtrMat&befSntomaK  ÜLdm  EaditatimMm  voigakoantaM  Yvnpftouigei. 

(No.  150:)  Die  Entwicklung  der  Eisenbahnen  der  Erde  aeit  1846.  (So.  9:) 
Eisenbahnverkehr  im  Houat  November  und  Vergleich  der  Einnalimen 
in  den  ersten  elf  Muuaten  1892  mit  jenen  dergleichen  Periode  lö91.  ;No.  9:' 
Die  ueaeu  Bahnprojekte  für  London.  (.No.  10:)  Zusammenstellung  der  im 
Monat  Desember  1892  bei  den  Zttgen  mit  Personenbeförderung  in  den  End- 
•tatioiieii  vorgekommenen  Verepltiingen.  (No.  190  Betriebsergebaiiee  der 
Trtmweja  in  Orofsbritanaien  im  Jahre  1889.  (No.  14:)  StatietiMlie  Daten 
ttber  die  Eisenbahnen  der  Vereinigten  Staaten  Nordamerikas  im  Jahre  1891. 
(No.  16:)  Eisenbahnverkehr  im  Monat  Dezember  1892  und  Vergleich  der 
Einnahmen  des  Jahres  1892  mit  jenen  des  Jahres  1891.  ^No.21:  *  Die  Citjr 
and  Soath  London  Bahn  in  1892. 

Ln  Toie  ferrde.  Paris. 

N«.  681—588.  Vom  19.  Deiember  1888  bis  18.  Pebnar  1898. 

(No.  681:)  Bilan  et  programmoi.  C^Mmins  de  fer  d'intdrit  local  de  la  Somme. 
Voyages  &  prix  reduits.  Les  Conventions  nouvelles  avec  I'Est-Alg^rien 
(No.  532:)  Les  negociations  avec  la  compaguie  du  Midi.  (No.  533:)  Le« 
marchands  d'argent.  Le  m^tropolitaiu.  La  vitesse  des  trains.  (No.  5M:; 
Les  barömes.  Les  ouvriers  et  employ^s  des  chemins  de  fer.  Ln  respeua- 
bilitd  des  eompagnies  en  eai  de  gelte.  La  claiue  de  non-resypninMIitf  ea 
matitoe  d'aTaries.  (No.  6860  La  rdoiganisatioa  dn  oontrAleu  Le  bndget 
des  travaux  publics  devant  la  chambre.  (No.  TtSC:)  La  8Q]^ression  du  compte 
d'exploitatiou  partielle  du  P.-L.-M.  L'abus  des  mots  "garancie  de  l'Eut''. 
Les  transport.s  militaires.  Les  tarifs  de  chemins  de  fer  en  France  et  a 
l'ötranger.  Les  anuuit^s  daes  par  l'Etat  uux  eompagnies  de  chemins  de  fer. 
(No.  537:)  L'assurance  contre  les  accideats  de  chemins  de  fer.  (No.  5S7 
n.  688:)  Las  voies  Ibrrdeo  dana  les  ddpnrtements.  (No.  687:)  Les  eheaiv 
de  fer  de  rAsie-Minenre.  (No.  638:)  Le  tarlf  par  sones.  CommnniestiMis 
«ntre  lltalie,  rAngleterre  et  In  Belgi^ne.  Sitnation  des  ehemina  de  ftr  sa 
8L  ddeembre  1869. 

VolknwiHkacknftlicke  Wockenichrift.  Wien. 
No.  418L  Tom  99.  Desember  1809. 

Die  Bisenbahntarife  in  Franicreieb. 

Zeitschrift  fiir  Bauwe^ien.  Berlin. 
Jahrgang  XLIll  Km  Hett 
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Die  Eimbahnon  der  Erile.O 

1887—1891. 


Die  Eisenbahnen  üben  auf  das  individuelle  und  auf  das  Gemdnieben, 
auf  alle  politiachen,  wirtiuehaftlichen  und  sonstigen  VerfaAltmsse  einen  so 
miehtigen,  f5rdeniden  Sinflnfs  ans,  wie  bis  jetzt  noeh  keine  andere  Er^ 
findimg  dies  gethan  hat  Die  Ansstattong  eines  Landes  mit  Eisenbahnen, 
das  VeriUUtnilGB  der  Eisenbahnlftage  zu  seiner  FlftcbengrOfse  nnd  BevOlke- 
nmgazahl  giebt  daher  einen  ICalsstab  Ar  die  Enltnrentwicklnng  der  poli- 
tisdien  nnd  wirthsehaftUchen  Bedeutung  des  betreffenden  Landes.  Aus 
diesem  Grunde  bieten  auch  die  üebersiehten  Aber  den  Stand  des  Etsen- 
bahnbaues  auf  der  Erde  und  dessen  Fortschritt,  die  das  Archiy  seit  einer 
B^e  fon  Jahren  regehnAlsig  bringt,  ein  Aber  das  tisenbahnfiMshwissen- 
sebaftliche  weit  hinausgehendes  allgemeines  Interesse.  Die  in  diesen 
Üebersiehten  gegebenen  Zahlen,  die  in  sorgfiBltigster  Weise  nach  zuver- 
iSasigen,  meist  amtlichen  Quellen  zusammengestellt  sind,  zeigen  znnftchst 
zwar  nur  den  Stand  und  den  Fortschritt  des  Eisenbahnbanes  in  den  ein- 
zelnen  Lflndem  der  Erde,  bei  der  Bedeutung  der  Eisenbahnen  lassen  sich 
aaa  diesen  Zahlen  aber  auch  zuverlftssige  Schlösse  ziehen  Aber  die  ge- 
saaunte  Entwicklung  jener  LSnder.*) 

Aus  der  nachstehenden  üebersieht  I  ergiebt  sich  die  Gesammtlfinge 
der  Eisenbahnen  der  Erde  am  Schlüsse  des  Jahres  1891  zu  636023  km, 
eine  LäDge,  die  nahezu  dem  16  fachen  des  Erdumfangs  and  dem  l'/a fachen 
der  mittlereu  Eutfernang  des  Mondes  von  der  Erde  gleichkommt.  Den 

1)  y«rgL  4i«  tntopradiflndeB  Aaftlts»  in  den  Torhergehendea  Jabiglagen  dei 
AkUt:  1888  S.  480,  1891  8. 481  n.  t.  w. 

*>  Das  allgemeine  Interesie,  welches  diese  üebersiehten  haben,  zeigt  sich  auch 
.  dafs  mindestens  ihre  HaTipter^^ebnispe  alljilhrlich  von  einer  grofseii  Ziihl  in- 
ausländisoher  Zeitschriften  unil  Tatrcsbliitter  wiedorifc^rebcn  werden.  Wir 
len  dies  selbstverständlich  gern,  müssen  aber  auch  erwarten,  dais  in  Zukunft 
ie  Quelle,  aas  der  die  Angaben  entnommen  sind,  angegeben  wird. 

Anm.  d.  Bed. 
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grölsteii  Aiitheil  an  dieser  Länge  hat  von  den  5  Erdtheilen  Amerika,  das 
für  sieh  allein  fast  -iSiOikra  Eisenbahnen  mehr  besitzt,  als  die  übrigen 
Erdtheile  zusammen.  Audi  von  dem  84  917  km  betragenden  Zuwachse, 
den  die  Eisenbahnlänge  der  Erde  in  dem  Zeiträume  vom  Schlüsse  des 
Jahres  1887  bis  zu  dem  des  Jahres  18*Jl  erhalten  hat,  kommt  der  über- 
wiegende Theil  —  5(J044  km  —  auf  Amerika.  In.sbesondere  zeigt  in 
Nordamerika  das  grofse  Ländergebiet  der  V^ereinigten  Sta<'iten  noch  immt  r 
einen  beträchtlichen  Zuwachs  —  33  287  km  oder  13.^  v.  H.  Dieser  Zuwachs 
ist  indessen  wesentlich  kleiner,  als  der  in  dem  Zeitraum  1^1'90.  der  sich 
auf  46  39^)km  oder  2(),o  v.  H.  bezifferte,  und  es  ist  anzunehmen,  dafs  der 
'  jährliche  Fortschritt  des  Eisenbabobaaes  in  den  nächsten  Jahren  sich  uocii 
weiter  herabmindeni  wird. 

In  Amerika  weist  aufser  den  Vereinigten  Staateu  noch  die  Argen- 
tinische Republik  eine,  namentlich  verhältni£smäCsig  sehr  beträchtliche  Ver- 
mehrung der  Eisenbahnen  auf,  deren  Länge  von  6446  km  in  1887  aof 
12363  km  in  1891  gewachsen  ist,  also  am  6907  km  oder  91,7  v.  H.  zuge- 
nommen hat.  Die  finanziellen  Schwierigkeiten  der  Argentinischen  Bepnbiik 
werden  aber  voraussichtlich  auch  hier  für  die  nächste  Zeit  einen  langsameren 
Gang  des  Eisenbahnbaues  herbeiführen.  In  Nordamerika  haben  aufser  den 
Vereinigten  Staaten  noch  Kanada  und  Mexiko  gröfiBere  Fortschritte  ioi 
Eisenbahnbau  gemacht,  ersteres  hat  einen  Zuwachs  von  8086  km  oder 
16,6  V.  H.,  letzteres  einen  solchen  von  8416  km  oder  51,7  v.  H.  erhalten. 

Europa  nimmt  sowohl  in  Bezog  auf  die  Länge  der  im  Betrieb  befind- 
lichen Eisenbahnen  im  ganzen  —  2ZI 995  km  —  als  auf  den  in  dem  be- 
trachteten Zeitraum  erhaltenen  Zuwachs  — 19  730  km  —  unter  den  5  Erd- 
theüen  die  zweite  Stelle  ein.  Obenan  steht  hier  im  Eisenbahnbesitz  das 
Deutsche  Reich  mit  48  424  km,  der  Zuwachs  —  3689  km  oder  9,1  v.  H.  — 
bleibt  um  etwas  hmter  dem  Frankreichs  —  8719  km  oder  10,9  B.  - 
znrttck.  In  Bezug  auf  Eisenbahnlänge  im  ganzen  kommt  das  letztere  Lsad 
in  Europa  mit  87946  km  an  zwdter  Stelle.  OrOfseren  Zuwachs  weisen 
femer  noch  Oesterreich-Ungam  mit  3861  km  oder  13,6  v.  H.,  Bnlsland  mit 
2554  km  oder  9  v.  H.  und  Itsüen  mit  1497  km  oder  12,8    H.  aul 

Neben  den  gewaltigen  .  Eisenbahnlängen  Amerikas  und  Europas  e^ 
schien  die  flbrigen  8  Erdtheile  nur  sehr  geringfägig.  Obenan  steht  anter 
den  letzteren  Asien  sowohl  in  Bezug  auf  Eisenbahnbesitz  im  gaano 
—  85896  km  als  auf  Zuwachs  —  8449  km  oder  81,4  y.  H.  Der  fibe^ 
wiegende  Theil  von  diesen  Eisenbahnen  kommt  auf  Britisch-Indien,  das 
am  Schlosse  des  Jahres  1891  27  808  km  Eisenbahnen  im  Betriebe  und  in 
dem  Zeitraom  1887/91  einen  Zowachs  von  5148  km  oder  22,7  v.  H.  hatte. 
Danach  folgt  Japan  mit  2747  km  fertiger  Elsenbahnen  und  einem  Zuwadis 
von  1812  km  oder  193,8  v.  H.     GrOfseren  Zuwachs  an  Eisenbahnläoge 
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haben  ferner  noch  Niederländisch-Indien  —  587  km  oder  61,6  v.  H.  —  und 
Kiemasien  —  380  km  oder  63,6  v.  II.  —  erhalten.  Eine  gröfsere  Entwick- 
hmg  des  Eisenbahnwesens  in  Asien  wird  sich  voranssichtlich  demnächst 
aus  dem  von  Kufsland  nunmehr  in  Angriff  genommenen  Ban  der  grofsen 
sibirischeu  Eisenbahn  ergeben. 

In  Australien  wird  mit  grofser  Rührigkeit  an  der  Ausdehnung  des 
Eisenbahnnetzes  weitergearbeitet.  Nach  einem  Zuwachs  von  4200  km 
oder  27  v.  H.  in  den  Jahren  1887/91  ist  die  Eisenbahnlänge  dort  am  Schlüsse 
des  Jahres  1891  km  auf  19  743  km  gestiegen.  Von  den  einzelnen  Kolonien 
hat  Viktoria  den  grOfsten  fStenbahnbesita  —  4601  km.  Diese  Kolonie 
weist  aneh  den  stärksten  Zuwachs  — 1864  km  oder  48,k  H.  —  anf.  Da- 
nach folgt  Queensland  mit  dem  zweitgrOfoten  Eisenbahnnetz  —  8706  km  — 
nad  dem  ebenfidls  zweitgrBbten  Zuwachs  —  866  km  oder  80^  v.  U.  Nur 
wenig  kleiner  ist  die  Eiaenbahnläage  von  Neu-Sfld- Wales  —  8641  km, 
der  Zuwachs  hat  aber  hier  nur  293  km  oder  8|8  H.  betragen.  Verhält- 
niÜBiälsig  am  stärksten  ist  der  Zuwachs  der  Kolonie  Westanstralien, 
der  658  km  oder  169  v.  H.  betragen  hat. 

Afrika  bat  unter  den  6  Erdtbeilen  die  klemste  Bisenbahnlänge 
— 10 496  km  —  und  auch  den  kleinsten  Zuwachs  —  2494  km  oder  81  v,  H. 
zu  Terzeichnen.  Unter  den  einzelnen  Ländern  Afrikas  ist  die  englische 
Kai»kolonie  mit  Eisenbahnen  am  besten  ausgestattet,  sie  besitzt  ein  Netz 
▼OD  8826  km  und  hat  in  1887/91  emen  Zuwachs  von  681  km  oder  19  v.  H. 
erlangt  Etwas  stärker  war  der  Zuwachs  —  678  km  oder  27  H.  —  bei 
den  Eisenbahnen  in  Algier  und  Tunis,  wo  die  Länge  am  Schlüsse  des 
Jahres  1891  auf  8149  km  gestiegen  ist  Neu  hinzugekommen  zu  den 
Eisenbahnstaaten  ist  seit  1890  der  junge  Oranje-Freistaat  Im  Binnenlande 
TOD  Südafrika,  in  dem  Ende  1891  bereits  769  km  Eisenbahnen  im  Betriebe 
waren.  Weiter  hinzukommen  werden  demnächst  als  Eiseubahuländer  das 
Kongogebiet  und  das  deutsche  Ostafrika. 

In  Bezui;  aiit  die  Dichtigkeit  des  Eisenbalinnctzes  steht  iu  allen 
Xäiicitrii  der  Knie  das  Königreich  BeIifi*Mi  obenan,  w<»  auf  ICK)  <jkin  Land- 
ilache  18  km  Eisenbahnen  kommen,  liim  /uii;tcijst  stcdit  das  Köni^^reich 
Sachsen  mit  16,7  km,  dann  folgen  Elsals-Lolhriniien  mit  lO.-^,  Baden  mit 
10,5,  GrorsbritaDuien  und  Irland  mit  10,3  km  Eiseubuhuen  auf  100  qkm 
Landfläc-he. 

Das  V%?rhültnifs  der  Eiseubahnl;(n):;e  /.ur  Bevölkerungszahl  ist  natür- 
lich in  <l-n  «ifinnbevölkerteu  ausgedelinten  Landern  günstiger,  als  in  den 
dichfb.'völkerten  Industriestaaten.  Obenan  steht  in  dieser  Beziehung  die 
Kolonie  VVestaustralien,  wo.  vorausgesetzt,  dal's  die  angegebene  Bev()lkerungs- 
zahl  (5(.)000r  richtig  ist,  209  km  Eisenhahncn  auf  je  loiUJ  Einwf>hnor 
enthüien,  während  in  Belgieu,  dessen  Eiseubahuuetz  das  dichteste  ist,  uur 
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8,6  km  Ei.senl)ahu  auf  <He  pleiche  Einwohnerzahl  kommen.  Auf  We.st- 
australien  folgen  die  Kolonie  Queensland  mit  94,  Südaustralien  mit  'Jlj  km 
KLsenbahnen  auf  je  lOOcX)  Kinwoliner.  In  Europa  hat  Schweden  die  meiste 
Eisenhahnlängc  im  Verhältnifs  zur  Bevölkerungszahl,  17, :i  kiu  auf  je  lOOOü 
Einwohner.  <lanach  folgt  die  Schweiz  mit  11,2  km.  Unter  den  amerika- 
nischen Staaten  kommt  zuerst  das  Britische  Nordamerika  mit  47,4  km 
Eisenbahn,  ihm  folgen  die  Vereinigten  Staaten  mit  43,6  km,  die  Ar^^ 
tinische  Republik  mit  30,4  km. 

In  der  Ueberncht  II  sind  die  auf  den  Bau  und  die  Ansrfistiiog  der 
Bahnen  in  verschiedenen  Lftndem  verwendeten  Geldsammen,  soweit  sieh 
solehe  ermitteln  liefsen,  znsammengesteUt.  Ans  dieser  üebermeht  eiigebeo 
sich  die  Kosten  für  1  km  Eisenbahn  in  Europa  im  Durchschnitt  zu  908  600  ur, 
ittr  die  fibrigen  Erdtheile  durchschnittlich  zu  160800  u/,  und  die  G^esamnt- 
kosten  der  Eisenbahnen  der  Erde  zu  rund  135  Uilliarden  Hark.  Eine 
RoUe  von  hochkantig  gestellten,  eng  an  einander  gereihten  deutschen 
Doppelkronen,  welche  diesen  Betrag  darstellt,  würde  eine  Lftnge  von  etwt 
9300  km  haben,  man  wfirde  also  mit  derselben  nahezu  den  4.  Theil  des 
ErdumiiEuigs  umspannen  können. 

Die  höheren  Kosten  der  Eisenbahnen  in  Kuroj)a  gegenüber  denen  io 
den  anderen  Erdt heilen  erklären  sich  aus  der  gröfstentheils  vollkommeneren 
Einrichtung  und  Ausstattung  der  europäischen  Bahnen,  von  welchen  viele 
mit  zwei  und  mehr  Gleisen  ausgerüstet  sind,  und  dem  meist  weseutlioh 
theureren  Gruiulerwcrb.  Der  Verkeiir  ist  im  allgemeinen  auf  den  euro- 
päischen Bahnen,  insbesundere  in  England,  Deutschland,  Frankreich, 
Oesterreich-Ungarn  u.  s.  w.  stärker,  und  es  werden  hier  an  Schnelligkeit 
und  Sicherheit  des  Verkehrs  gröfsere  Ansprüche  gemacht,  als  auf  den 
Balmen  der  anderen  Krdt heile. 

Die  bedeutenden  Wirkungen  der  Eisenbahnen  gegenüber  den  gewöhn- 
lichen Strafsen  gründen  sich  auf  die  glatte  Spurbahn,  durch  die  der  Zuj- 
widerstand  bedeutend  herabgemind(  rt  wird,  und  den  Ersatz  der  Pferde 
durch  die  Dampf-  oder  eine  andere  Elementarkraft,  wodurch  eine  wesent- 
lich vergrOfserte  Geschwindigkeit  und  in  Verbindung  mit  der  durch  die 
Spurbahn  bewirkten  Veriingernng  des  Widerstandes  eine  betr&chtiiclie 
Ermäfsignng  der  Beförderungskosten  herbeigeführt  wird.  Zur  Beurtheilnog 
der  Leistungen  der  Eisenbahnen  ist  deshalb  aufoer  der  EenntnUs  der 
vorhandenen  Eisenbahnlänge  noch  die  GrOise  der  benutzten  Zugfcrifts 
erforderlich. 

Zur  Zeit  wird  für  die  Fortbewegung  auf  Eisenbahnen  fast  anssehliefs* 

lieh  die  Dampflokomotive  benut/.t,  Elektrizität  und  andere  Beförderungs- 
kräfte  sind  nur  ganz  vereinzelt  in  Auwendung.     Es  genügt  deshalb  zar 
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BerecbnaDs;  der  Zngkr&fte,  wenn  nur  die  Lokomotiven  in  Betracht  ge- 
zogen werden. 

In  der  üebersicht  III  sind  Angaben  über  den  Bestand  an  Lokomo- 
tiven in  verschiedenen  Ländern,  soweit  solche  zu  ermitteln  waren,  zu- 
sammengestellt. Die  Gesammtzahl  der  auf  den  Eisenbahnen  der  Erde  im 
Dienst  befindlichen  Lokomotiven  orgiebt  sich  demnach  zu  117  200.  Wird 
die  Leistoogsi&higkeit  einer  Lokomotive  durchschnittlich  zu  300  Pferde- 
kräften angenommen  und  berücksichtigt,  dafs  auf  der  Schienenbahn  ein 
Pferd  7  bis  10  Mal  so  viel  Last  fortbewegen  kann,  als  auf  einer  guten 
Strafse.  so  ergiebt  sich,  dafs  durch  die  Eisenbahnen  und  die  auf  ihnen 
wirkenden  Lokomotiven  eine  Befördernngskraft  in  den  Dienst  der  Menschen 
gestellt  ist,  die  der  Kraft  von  etwa  250  Millionen  Pferden  gleichkommt. 
Der  Werth  der  Dampfkraft  stellt  sich  aber  dadarch  noch  weit  hoher,  dafs 
diesdbe  einer  weit  längeren  danemden  Anspannung  fthig  ist»  als  die  Kraft 
der  eine  Reiche  Zogwirkong  ansflbenden  Zahl  yon  Pferden. 

üm  ein  Bild  von  den  Leistungen  der  Eisenbahnen  za  geben,  sind 
in  der  üebersicht  III  femer  noch  Angaben  Aber  die  anf  den  Eisenbahnen 
venchiedener  Lftnder  in  einem  Jahre  geleisteten  Zagkilometer  zosammen- 
gestellt,  nach  denen  sich  die  Gesammtzahl  der  auf  den  Eisenbahnen  der 
"Erde  in  einem  Jahre  geleisteten  Zagkilometer  za  8660  MiUionen  berechnet. 
Der  Wegt  welcher  in  einem  Jahre  von  den  Qber  die  Eisenbahnen  rollenden 
Zfigen  znrflckgelegt  wird,  beträgt  demnach  also  das  25&che  der  mittleren 
EDtfemung  der  Sonne  von  der  Erde  (14B670000km). 


432 


Die  SiMübaliiieB  dw  Erde. 


I.  Uebersicht  der  Entwicklung  des  Eisenbahnnetzes  der  Erde  vom  Schlüsse 

der  EisenbahnlSnge  zur  Flächengröfse  und 
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*)  Die  Angeben  fttr  Denteehlead  beliehen  sich  auf  die  Bigenfhumslingen  (ein- 
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des  Jahres  1887  bis  zum  Schlüsse  des  Jahres  1891  wid  das  Vertiältnifs 
Bovölkeningsiahl  der  einzelnen  Länder. ') 
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Mheren  barnlien  auf  Beriehtignng  nach  den  inawisdien  rar  Kenntnirs  gelangten 
r:  1,067  km  angenommen. 

•cklieAlieh  Sdimatspnrbahnen)  Ittr  die  einseinen  Betriebsjabre. 
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Linge  der  im  Betriebe  befindlichen  Eisen- 
bahnen am  Ende  des  Jahres 
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1488  I 

16  ! 
1980  , 

1  460 
54 
60 
188 
88  1 


96483  I 
991  j 
790 
1488 

18 
1970 

1952 
54 
80 
200 
88 


96806 
808 


1488 
80 

1861 
9888 

54 

100 
200 
106 


841898 

97806 
809 
978 
1488 
61' 
1541 
2747 
82 
14Ü 
200 
106 


96947'  98601     81688     88179  86896 
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8 

1  9 

10 

11 

19 

1  18 

9 

Zuwachs  von 

Der  einseinen 

Es  trifft 

Ende  1891 
Bahnlänge 

1887- 

-1891 

Linder 

Linder 

im 

in  pCi. 

Fl&ohen- 

B«- 

auf  je 

7-9 

B.m 

B 

grOl«« 
qkm 

vdlkenmga- 

wia 

100 
qkm 

lOOOO 
Btnw. 

Kilometer 

(abgemndete  Zahlen) 

Kilometer 

Ii  AnuRrika 

88987 

7  881  400 

62  982000 

3,- 

43,6 

Vereisiffte  Staaten  von  Amerika. 

8086 

16,6 

8767700 

4888000 

0,3 

47,  i 

Britisch  NoFdAinAvikft. 

84 

98*5 

110  7U0 

198000 

0,» 

9,0 

N  finfluidlMid. 

8416 

61,9 

w 

1046600 

11886000 

o,.-. 

P»4 

Mexiko. 

900 

419600 

8169000 

0,a 

8,3 

M  i  ttnlMiflnkA. 

96 

'  89,« 

1906100 

8891000 

1.« 

Vftraiwitffai  Stuten  TOB  Golmnbimi. 

181 

118800 

1682000 

l,s 

10,6 

Cuba. 

607 

1  178,4 

1 048  900 

2324  000 

0.1 

3,4 

Venezuela. 

1 

48  600 

417  000 

0,2 

2,. 

Dominikaniache  Aannblik. 

9  300 

799  0(X) 

0,2 

0,2 

Port  oricn 

1914 

14,3 

8  361  400 

14  602  ÜOO 

0,1 

6,6 

5907 

91,7 

2  894  300 

4066  000 

0,4 

30,4 

At^ph  tiniflchf^  H.pniihlik 

181 

251,4 

2Ö3  100 

460  000 

0,1 

5,5 

Jk.    C»  1            vkt\  j  • 

1039 

186,» 

186  91K) 

749000 

0,» 

21,3 

üruguttj'. 

989 

9,a 

788900 

9818000 

0,4 

11,0 

890 

98,8 

1187000 

9960000 

0,1 

5,6 

189 

198,» 

1884900 

1486000 

— 

1,4 

BoUTie. 

148 

98.9 

999600 

1606000 

0,1 

2,0 

Ecnedor. 

999600 

986000 

— 

1.» 

Britisch  Guyana. 

Jamaika,  Barbadoe,  Trinidad,  Mar- 

79 

18,4 

tinique. 

80044 

17,t 

Zaiammen  Amerilw. 

III  ftaiea. 

6148 

99^9 

4669800 

987998000 

0,e 

0,9 

Britiseh  Indien. 

17 

6,8 

64000 

8006000 

0,» 

M 

880 

63,6 

1778900 

16476000 

0,« 

Klein  aalen. 

166 

19,J 

554  900 

430  COO 

0,S 

88,3 

Rnssiseliea  tnmkamiBoliea  Gebiet. 

54 

_ 

1G45O0O 

7  500  000 

587 

61,.'' 

581  500 

26  790  000 

0,3 

0,6 

Niederlftndisch  Indien. 

1812 

193,t 

882  400 

40  453  000 

0,7 

0,7 

Japan. 

98 

51,» 

8  700 

5140x0 

1,6 

Portugiesisch  Indien. 

96 

86000 

606000 

o.> 

2,3 

Malayische  Staaten. 

165 

11115600 

860250000 

China. 

99 

96,s 

Coddaehina,  Pondich^ry,  Tonkin. 

8448 

81,4 

Zvaanmen  Asien. 

L.yi.,^uu  Ly  Google 
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1 

s 

8 

4 

6 

'      6  i 

7 

* 

Länge  der  im  Betriebe  befiadlldieii  Ssei- 

ifende 

Länder 

behnen  am  Ende  des  Jahres 

es 
1— 1 

1887 

1888 

1888 

1880 

1881 

IV.  AIHka. 

Kiloaeter 

61 

1  Mii 

lolv 

IMl 

lOff 

1517 

031 

9476 

2860 

0094 

oUJD 

1 

KB 

TT          1    _  1  _  .  f  _ 

9796 

2868 

aoio 

snH 

9  SUR 

04 

860 

876 

All 
41/ 

KÄß. 
MO 

oou 

r^R 
i)0 

Südafrikanische  RepnbUk  .... 

81 

81 

Ol 

Ol 

«vi 

Ob 

Gran  je  Freistaat  

987 

Ol 

Mauritius,  RtHmion,  Seuegalgebietj 

Angola,  Mozambiqae  .... 

80O 

880 

860 

910 

ZuMtmiw^w  Afirikft 

8009 

8614 

8666 

9887 

10488 

V.  Australien. 

58 

2  977 

3007 

8076 

3  147 

8838 

59 

8187 

8487 

8688 

4895 

4101 

60 

NM-flHil.'WAlM 

8848  1  8548 

8694 

8641 

8641 

61 

9840 

9614 

9887 

9854 

98B 

9810 

8107 

8880 

8446 

8906 

68 

619 

688 

606 

648 

688 

64 

888 

719  1  800 

885 

lon 

Aiisaininen  Ausuaiien 

16548 

17006 

1  17983 

1 

1 

,  18881 

1 

18748 

1. 

LHkS  265 

214  295 

219  799 

1 

223  766 

227  996 

U. 

881348 

306168 

817787 

381778 

8413!» 

M. 

96847 

'  98681 

81068 

88179 

85888 

IV. 

8009 

8514 

8866 

9887 

10486 

V. 

15  643 

17Ü(i8 

1    17  U32 

,  18881 

19  743 

Zqmhiiii«]!  auf  der  Sfde 

680 1C6 

1  578696 

'  685898 

i  616885 

685081 

Ii 
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8 

8 

10 

11 

12 

13 

2 

ZuWMha  TOB 

1867— im 

Dir  einielneii 
Linder 

Es  trifft 
Ende  1891 
Bahn  länge 

1j     u  Ii  e  T 

im 

in  pCt. 

FlHrhen- 

B«- 

aaf  je 

7-8 

B.VBO 
> 

grOlke 
qkm 

▼eikenings* 
sahl 

100  10000 
qkm  jEinw. 

Kiloneter 

(abgemiidete  Zahlen) 

Kilometer 

IV.  Afrika. 

47 

8,1 

884  80O 

6848000 

Op 

2,3 

Egypten. 

919 

97,1 

788400 

6676000 

Op 

5,6 

Algier  und  Tunis. 

681 

18p 

674  80O 

1697000 

Op 

91p 

Eapkolonie. 

9Q0 

67,t 

48600 

644000 

IP 

10,1 

NatiL 

190 

148,1 

984  8C0 

769000 

0,t 

2,6 

Südafrikanische  Republik. 

700 

180700 

908000 

op 

3H/ 

Oranje  Freistaat. 

Manritias,  R^nnion,  Senegelgd>iet| 

164  ,  20^ 

Angola,  Mozambique. 

S494 

31,3 

— 

Zneannien  AfHkn. 

V.  Auttrilien. 

255 

8,6 

270  500 

«27  000 

1,2 

51,5 

Neuseeland. 

1864 

43,5 

227  600 

1  140000 

2,0 

39,J 

Victoria. 

988 

S,8 

804400 

1  las  000 

0,i 

32,3 

Nen-Sfld-Wales. 

888 

96p 

9888700 

880000 

0,1 

91,7 

Sfid-Anitrelien. 

886 

80p 

1780700 

884000 

l 

84p 

Queensland. 

171 

88p 

87800 

147000 

IP 

46p 

Tasmanien. 

686 

leop 

9744800 

60000 

90ep 

Westanstralien. 

4200 

27p 

8185000 

8810  000 

0,2 

61,« 

Zasammen  Australien. 

10780 

9799900 

868851000 

9p 

6,4 

Wiaderbfluiii. 

Europa. 

50  044 

17,2 

Amerika. 

8448 

SM 

Asien. 

9484 

8lp 

Afrika. 

4900 

97p 

'8186000 

8810000 

w 

61p 

Anstralien. 

84817  '  16»4 

- 

Znsammen  anf  der  Erde. 

oiyu.^L^o  Ly  Google 
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Die  EisenbahBMi  d«r  Erde. 


II.  Uebersicht 
der  auf  die  Eieenbahaen  verechiedeaer  LAader  verweadetea  Aalagekoatan.^) 


Zeit 

Länge 

No. 

auf  welche  sich  die 

Staaten 

Angabe  des  Anlage- 
kapitale  beiieht 

im  Oansen 

tttlkm 

i  km 

M 

(abgerondeto  Zahlen) 

• 

1 

81.  8.1888 

48885 

10664930000 

968 707 

'> 

Oesterreich-Ungarn  .   .  . 

31. 12. 1888 

25  271.» 

6  222  852  000 

247  238 

8 

uroubnianiueii  nna  Irland 

81. 12. 1881 

82487 

18888502000 

566096 

4 

81. 12. 1881 

87673 

12084688000 

819188 

5 

Ol«  IV.  lOoU 

98063 

6478064000 

999808 

H 

31.  12. 1H87 

10  233 

2  431  666  000 

237  r  ;■}<  > 

7 

Belgien  (otaatsDaonen) .  . 

81. 12. 1891 

8240 

1076386000 

882908 

n 
8 

81.12.1880 

8185 

848878000 

966888 

a 

V 

81.19.1888 

10096 

2979481000 

996110 

lU 

1887 

2623 

664  692000 

211  472 

11 

Dänemark  (Staatabahnen) . 

81.  8.1892 

1625 

190860000  1  196164 

19 

80.  0.1881 

1662 

146868000 

98  GM 

18 

Sehweden  (Staatabahnen)  . 

81. 19. 1881 

2742 

288908000 

106754 

14 

Kumäuieu  (Staatabahnen)  . 

81. 12. 1890 

2316 

428978000 

18Ö224 

•      «      •  • 

904848 

68099480000 

808614 

oder  für  1  km  rund  888600 U8 

mithin  für  227  995  km  überschläglich: 

227  995  X  808  500  =  nind  68 197  Millionen  Mark. 


1)  Fttr  die  Umrechnung  ist  augenoininen : 


.  20/)  „ 

1  Dollar  

.1.»  ^ 

1  Rubel  (Metall)   .   .  . 

8,w  „ 

1  Rupie*)  

.   .   2,0  „ 

.     0,*  ^ 

1  engl.  Meile  .... 

.   .    l,6uä  km 

1  Krone  (schwedisch) 

1,125  „ 

1  Werst  

..     1,067  , 

Der  xeitige  Geldwerth  stellt  sich  auf  1,m  M. 
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Zeit 

Länge 

Anlagekapital 

UIU« 

No. 

anf  welehe  eieh  die 

Staaten 

Angabe  des  Anlage- 
kapitale beaiebt 

im  Ganzen 

für  1  km 

km 

M 

M 

II.  Uebrige  Erdtheile. 

(abgerundete  Zahlen) 

1 

Vereinig  Staaten  .  .  . 

SO.  6.1861 

070  IAA 

lAa  177 

9 

8a  6.1890 

99888 

8808081000 

teoonv 

8 

Bresilien  (Staatibahnen)  . 

81.19.1888 

9100 

801979000 

WJk  mwm  VW 

im  DSU 

4 

1890 

9  264 

1  385  972  000 

6 

81. 12. 1891 

27  808 

4  4SI  984  000 

IfUXQOS 

100  «vo 

6 

Java  (Staatsbtlmen) .  .  . 

81.  IS  1890 

814 

flUW  WV 

IRQ  AVK 

7 

1889 

1668 

879474000 

lOATQA 

8 

Al^er  nod  Tunis  .... 

31. 12.  1891 

3  053 

500  766  000 

9 

Eapkolonie  (Afirika)  .  .  . 

1881 

8042 

888786000 

10 

Kolonie  Nen-Sttd-Wales  ' . 

8a  6.1888 

8616 

666968000 

100  ^OO 
loveiM 

11 

n     Sttdanetralien  .  . 

80  ai88S 

9679 

984980000 

A7AM 

12 

„      Viktoria  .... 

80.  6.1892 

4  671 

740  966000 

158631 

18 

n     Queensland  .  .  . 

da  6.1892 

8  738 

820  987  000 

86978 

W  Ir  vir 

14 

„     Weitaoitralien  . 

81.19.1890 

809 

16466000 

64486 

16 

n     Taemanien  .  .  . 

81.19.1891 

606 

61901000 

108187 

16 

M     Neuseeland  .  .  . 

81.  8.1892 

8007 

998184000 

97484 

Zneamnien 

•      •      •  • 

869  389 

57  788  086000  | 

160891 

oder  fftr  1  km  mnd  160800  M 

mitlÜB  fttr  407088  km  flbersebll^lieb: 

407  (Ö8  X  1  (50  800=:  rund  65  450  Millionen  Mark. 


Das  Gesammtanlagekapital  der  Eude  1891  in  Betrieb  ge- 
wesenen Eisenbahnen  der  Erde  (für  635023  km)  stellt  sich  hiernach 
flberschlfiglich: 

anf  184,6  Müliarden  oder  rond  186  Milliarden  Mark 
(durchschnittlich  fftr  1  km  212084uir  oder  mnd  212  000  uy). 


440 


Di«  EiienbaliiieB  der  Erde. 


in.  Uebersicht  des  Bestandes  an  Locomotiven  und  der  geleisteten 

Zuokilometer. 


6 

Be- 

LokomoÜTen 

Geleiflteie 
Zngkilemet 

iifende 

Staaten 

triebs- 
Iftnge 

über- 
haupt 

auf 
10  km 

über-  ^  auf 
hanpt'  1  km 

«« 

Jahr 

km 

Stflckaahl 

1 

in  in 
MilUon.'  Tau. 

1 

1.  Ettrepa. 

leei/M 

48661 

*•  tw» 

a  & 

(abgenudete 
Zahlen) 

840  8,0 

S 

OroftbritaaiiieB  und  Irland  .  .  . 

I8S1 

82487 

Ks 

• 

881  16,11 

3 

Frankreich  (Hauptbahnen).  .  .  . 

1891 

34  398 

306  8,» 

4 

1890 

26081 

5182 

2d0 

124  4,* 

6 

1888 

19688 

9461 

1. 

67  4tt 

6 

1888 

9774 

1668 

1,» 

81,  8,1 

i 

1890 

3  260 

1  977 

6,0 

40  12^ 

8 

1880 

S224 

907 

2,8 

28  7,1 

9 

1800 

8918 

767 

9^ 

19'  hjt 

10 

BalUeiid  (olme  FiiiiiUuid)  .... 

1880 

29068 

6988 

*. 

1 

189.  U 

11 

Dänemark  (Staatsbahnen)  .... 

1891/92 

1525 

262 

IJ 

6  4,t 

12 

Schweden  (Staattbahnen)  .... 

189Ü 

2618 

376 

1.« 

9  3^ 

18 

'  1880/91 

1662 

160 

6  8,4 

14 

Bom&nien  (SteatobahneD)  .... 

'  1880 

9816 

989 

Ii« 

7!  8,* 

Zusammen . 

•      •  • 

204626 

62286 

8,0 

162U|  7,» 

Uieruach  entfallen  auf  227  995  km  überschläglich: 

rond  68400  Lokomotiven  und 

1 800  Millionen  Zagkilometer. 


Die  Blunbahiien  d«r  Erde.  441 


ö 

Be- 

Lokomotiyen 

Geleistete 
ZagkUomeC 

1 

Steeten  und  Linder 

trieba> 
iiage 

ttber- 
hanpt 

anf 
10  km 

über- 1 
banptj 

auf 
1  km 

m 

Jahr 

km 

Stückz&bl 

in 

Million. 

in 
Taus. 

II.  Uebrige  Erdttieile. 

a)  Amerika: 

1 

1 

1887! 

1 

VQFvUU^w«  OHHmD  tob  AIDWImI 

lOQAAkl 
loWI/lU 

■MWf 

88  668 

M 

6,* 

9 

deagl.  Ten  Argentinien .... 

1800 

10914 

880 

0,9 

90 

8 

b)  Alien: 

1889/90 

21830 

1771 

67 

4 

e)  Afrika: 

1801 

97806 

8764 

M 

98 

8.» 

D 

BAUS 

800 

1.0 

7 

9,t 

d)  Anstralien: 

1801/99 

8616 

489 

1.« 

1  Q 

7 

:  1801/09 

4871 

469 

19 

4^ 

6 

1 1801/09 

8788 

966 

,  0,7 

6 

U 

9 

1891/92 

i  2672 

211 

0,9 

7 

2,s 

10 

1  1891 

52 

0,y 

1 

2,s 

1 

11 

Neneeeland  

Ol» 

3fXi7 

5 

1,« 

Zusammen.  .  .  . 

314  970 

42062 

l,a 

1580 

1 

Auf  407  028  km  kommen  mithin  überschläglich  ruud; 

48  8ÜÜ  Lokomotiven  und 
1860  Millionen  Zugkilometer. 

Für  das  Gesammtnetz  dar  £i|de  1891  im  Beiriebe  gewesenen  Eisen 
bahnen  der  Erde  (rund  685000  km)  ergeben  sich  hiernach 

rund  117200  Lokomotiven  und 

8660  Millionen  Zugkilometer. 


Die  Reform  der  Gütertarife  in  Grofsbritaniiien 


Im  Jahrgang  1889  des  Archivs  fftr  EisenbahnweMß  habe  ich  Uber  das 
englische  Biaenbahn*  tmd  Eanalverkehrsgesetz  vom  10.  Angnat  1888  be- 
richtet In  der  Schlnfabetrachtiuig  S.  18—15  sprach  ich  mich  über  die 
wahrscheiiüicheii  Folgen  dea  damals  in  Grofsbritannien  mit  grofisen  Er- 
Wartungen  begrfifaten  Gesetzes  dahin  aus,  dafs  es  an  den  bestehendes 
Mifsstfinden  in  dem  Gfitertarifwesen  der  britischen  Bahnen  wenig  bessern 
werde;  dafs  insbesondere  die  in  dem  Gesetz  von  1888  vorgesehene  neue 
Festsetzung  der  konzessioiKsmärsigeii  Hoohstsätze  wenig  nützen  werde, 
weil  dieselben  voraussichtlich  so  hoch  festgesetzt  werden  würden,  daJV 
sie  für  den  Verkehr  keine  Bedeutung  liaben  würden.  Die  wirklichen 
Fraclitsal/e  würden  wie  bisher  unterhalb  der  Höchstsätze  bleiben,  in  ihrer 
Festsetzung,  in  der  Hiiifüiiiiuii;  von  Ausnahme-  und  Differentialtarifen,  in 
Gewährung  von  auf  besonderen  Vereinbarungen  beruhenden  Rabatttarifen 
und  Refaktien  würden  die  Eisenbahngcsellschaften  nach  wie  vor  freie 
Hand  behalten.  Klagen  gegen  Mifsbräuche  bei  der  reorgauisirten  Eisen- 
bahnkfiniinission  wurden  wegen  der  Kost.spielit^keit  und  Langwierigkeit 
des  en^lix'iien  Prozefsverfahrens,  welche  den  Kiseiibahngesellschaften  ge- 
statte, die  Klager  zu  ermüden  und  von  der  Verfolgung  ihre.s  Rechts  abza- 
schrecken,  auch  in  Zukunft  selten  sein  und  meist  erfolglos  bleiben. 

Es  wird  nicht  ohne  Interesse  sein,  zu  sehen,  wie  sich  thatsftchUcli 
die  Verhältnisse  auf  Grund  des  Gesetzes  von  1888  inzwischen  entwidcelt 
haben,  nnd  inwieweit  diese  Voranasagangen  eingetroffen  sind. 

Die  AnafÜhrnng  des  Gesetzes  von  1888  ging  sehr  langsam  vor  sich. 
Zunächst  wurde  Theil  I  des  Gesetzes  durch  fimsetzong  eines  reorganisirtea 
Eisenbahngerichtshofes  ins  Leben  gerufen.  Dann  wurden  die  Eisenbaha- 
geseUschaften  in  GemäTsheit  des  §  24  des  Gesetzes  vom  Handelsamt  (bosrd 
of  trade)  aufgefordert,  ihre  VorscbJäge  w  cgca  einer  neuen  Gfiterklaaaifikatioo 
und  neuer  Höchstsätze  sowohl  f&r  die  GflterbefSrderung  als  für  die  Kebea- 
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irebShren  vorziile?en.  Nachdem  dies  «ieschelnai  und  die  Vorschläge  der 
Gejiellsfhaften  veröffentlicht  waren,  wurden  die  Interessenten  in  ausgiebigster 
Weise  darüber  gehört.  Nicht  weniger  als  43B57  Antworten  wurden 
gegeben,  die  Niederschriften  über  die  Verhan<liungen  umfafsten  709  Seiten 
über  die  Klassifikationsf ragen  und  3  738  Seiten  über  die  Höchstsätze  und 
sonstige  Fragen.  Erst  Ende  Mai  1890  kam  die  Untersuchung  zu  Ende. 
Bezüglich  der  Klassifikation  einigte  man  sich,  die  Kla.ssifikation  des 
Chearing-house,  welche  bisher  bereits  für  den  direkten  Verkehr  galt,  auch 
for  den  Lokalverkehr  aller  britischen  Bahnen  und  für  die  Hßcbstsätze 
anzunehmen.  Uober  die  Festsetzung  der  HOchstsfttze  aelbst  wurde  zwischen 
dem  Handelsartit  und  den  Bahnen  eine  Einlgang  nicht  erzielt,  und  in 
Gemfilsheit  des  §  24.  6  und  7  des  Gesetzes  von  1888  wurden  diese  nun- 
mehr vom  Handelsamt  provisorisch  festgesetzt  und  dem  Parlament  vor- 
gelegt, das  sie  einem  gemeinschaftlichen  Ausscbafs  des  Ober-  und  Unter- 
hauses Übersee.  Nach  dessen  Vorschlägen  wurden  die  Höchstsätze  von 
beiden  Häusern  angenommen  und  in  den  Jahren  1891  nnd  1892  für  die 
verschiedenen  fiisenbahngeselischaften  festgesetzt 

In  einer  amtliehen  Zusammenstellung*)  finden  sich  die  filtehstsätze, 
sowie  das  britische  Tarifschema  nnd  die  Gflterklassifikation  aufgeführt 
Hiemaeh  giebt  es  drei  Klassen  filr  Wagenladungen,  A  B  und  C,  für  die 
ersten  beiden  mit  einer  Mindestaufgabe  von  4^  für  G  von  2  Tonnen. 
Elisse  A  enthält  Kohlen  und  Koks,  Erze,  Sand,  unbehauene  Steine,  Ab- 
ftUe  n.  8.  w.  Bei  Aufgabe  von  weniger  als  4,  aber  mindestens  2  Tonnen 
wird  der  Satz  der  Klasse  B,  bei  weniger  als  2  Tonnen  Klasse  C  berechnet. 

Klasse  W  enthält  Cement.  bcliaucno  Steine,  Ziegelsteine,  gröbere 
Lisen-  und  Stahlartikel  u.  s.  w.,  bei  Aufgabe  von  weniger  als  4  Tonnen, 
aber  mindestens  2  Tonnen  werden  die  Sät/e  der  Klasse  bei  Aufgabe 
von  weniger  als  2  Tonnen  die  Siit/e  der  Stiickgutkiasse  1  berechnet. 

Büasse  C  enthält  Getreide,  Mehl,  Bauholz  n.  s.  w.  Bei  Aufgabe  Ton 
weniger  als  2  Tonnen  werden  die  Sätze  der  Stflckgutklasse  1  berechnet 

Aulser  diesen  Wagenladungsklassen  giebt  es  6  Stäckgutklassen,  in 
welche  alle  übrigen  Gfiter  vertheilt  sind.  Nichtaufgezählte  Gflter  tarifiren 


>)  All  analysiti  of  tbe  Railway  rates  and  eharges  ordtr  eonfinuation  Acts  lHöl 
aod  1892,  sbowing: 

9.)  a  Uit  of  th«  Acte; 

b)  ft  litt  of  the  £ftUwij  oompuiies  affeeted; 
e)  the  elMsifleation  of  merehaadise  tralftc; 

d)  the  general  condiUoBs  ander  which  the  marinunn  ratet  and  eharges  oan 

be  made; 

e)  tbe  schedales  of  the  maximom  rates  and  eharges.  London  18Ö2. 
Anhir  ftr  £U«nbalinwMeii.   1866.  an 
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nach  Klasse  3.  Mindestgewicht  ist  150  kg.  Insoweit  sich  indefs  die  Fraelit 
für  ein  Gewicht  über  150  kg  geringer  stellt,  als  die  Fracht  für  Packete 
(small  parcels)  im  Gewicht  von  150  kg,  ist  die  letztere  zu  erheben.  F&r 
diese  small  parcels  im  Höchstgewicht  von  150  kg  wird  zu  den  Sätzen  der 
Klasse,  der  das  Gut  nach  der  oben  angegebenen  Klassifikation  an- 
gehört, ein  Zuschlag  erhoben.  Als  Mindestgewicht  ist  das  Gewicht 
von  21  Pfund  zu  zahlen:  wenn  die  Sendung  aus  mehreren  Packeten  be- 
steht, wird  jedes  Stück  mindestes  zu  14  Pfund  gerechnet  Gehören  die 
mehreren  Packete  einer  Sendung  verschiedenen  GüteiUassen  an,  so  ist  der 
Satz  der  höchsten  Klasse  für  alle  zu  erheben. 

Besondere  Tarife  bestehen  ferner  noch  fftr  leicht  Terderbliche  Gfiter 
(Lebensmittel),  welche  mit  Personenzftgen  befördert  werden,  f&r  Yieh  and 
für  Fahrzeuge. 

Für  Güter  von  aofsergewOhnlichem  Umfang  oder  Gewicht,  ftir  solehe 
Güter,  welche  einen  besonders  gebauten  Wagen  oder  mehrere  Wagen 
oder  einen  besonders  zusammengesetzten  Zug  erfordern,  für  Lokomotiven. 
Tender  und  Eivsenbahnwagen,  welche  auf  eigenen  Rädern  laufen,  für  wilde 
Tliiere,  für  gefährliche  Güter,  für  Gold  und  Silber  in  Barren  und  Kost- 
barkeiten und  für  alle  aufsergewohnlicheu  Dienste,  welche  in  den  Höchst- 
sätzen nicht  vorgesehen  .sind,  können  die  Eisenbahnen  einen  solchen 
vernünftigen  Betrag  erheben,  wie  ihnen  in  jedem  Fall  angemessen  er- 
scheint. 

Was  die  Höchstsätze  selbst  betrifft,  so  sind  dieselben  Staffeltarife, 
welche  für  Entfernungen  von  1—20,  20—50,  50—100  und  über  10)  I 
Meilen  mit  jeder  Entfemuugsstufe  abnehmende  Sätze  haben.')  Dieselben 
sind  f&r  die  einzelnen  Bahnen  oder  für  verschiedene  Gruppen  von  Bahnen 
in  verschiedener  Höhe  festgesetzt.  Nur  die  Zuschläge  für  small  parcels.  ( 
die  Höchstsätze  für  leicht  verderbliche  Güter  und  für  Fahrzeuge  sind  in 
gleicher  Höhe  für  alle  Bahnen  bemessen.  Für  Vieh  bestehen  3  verschiedene 
Höchstsätze  fftr  die  englischen,  die  schottischen  nnd  die  irischen  Bahnen. 

Fftr  nachfolgende  Nebengebfihren  sind  ab  gemeinsame  HOchstsItie 
für  alle  Bahnen  festgesetzt  f&r  eine  Tonne:  . 


*)Das  Handelsamt  bat ti;  aursenlem  tür  die  Wagenladnngsklasseii  A  tind  B  Fracht- 
sätze vorgeschlagen,  die  je  nach  Aufgabe  von  Sendungen  von  ireniger  als  10  t.  tob 
Sendangen  von  10—260  t  and  tob  Sendungen  von  860  nnd  mehr  Tonuea  TencUedii 
waren  nnd  dem  Anfgeber  grtAerer  Sendungen  geringere  Binbeiteeitse  ^iiilnmim* 
Dieser  Vorichlag  ist  indessen  vom  AnsselinAi  des  Parlaments  fttr  eine  Verletsai; 
des  Eisenbahn*  nnd  Kanalverkehrsf^esetzes  Ton  1888  erachtet,  weil  dadurch  di« 
gröTseren  Gewerhebetriebe  smn  Schaden  der  kleineren  begünstigt  wfkrden,  nnd  im- 
gemäfs  abgelehnt. 
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Auf  Gnmd  dieser  neuen  HOehsttarife  haben  sodann  die  sAmmtlidien 
Eisenbahngesettsoiiaftai  Grol^bfitanniens  ihre  Gttortaiife  umgearbeitet  nnd 
die  nenen  Gfitertariii  sind  am  1.  Jannar  1898  zur  Einfthmog  gelangt. 
Es  war  dies  natflrHeh  eine  nngehenre  Arbeit,  die  nnr  mit  ftnÜBerater  An* 
strengiiDg  zu  dem  festgesetzten  Termin  hat  voUeadet  Werden  können. 
Von  einer  VerOffentlichnng  der  nenen  Tarife,  wie  wir  in  Deutschland  es 
gewohnt  sind,  durch  Druck  und  Verkauf  der  Druckezemplare  an  das 
Publikum  ist  keine  Bede  gewesen.  Nicht  einmal  die  Aufsichtsbe- 
hörde, das  Handelsamt,  besitzt  die  nenen  Tarife  und  kennt  die  ein- 
geführten  Frachtsätze.  Vielmehr  ist  nur  im  allgemeinen  durch  Ver- 
Offentlichung  in  der  London  Gazette  und  in  wenigstens  einer  Zeitung  jeder 
Grafiichaft,  welche  die  betreffende  Eisenbahn  berührt,  sowie  durch  Aushang 
auf  den  Stationen  das  Publikum  14  Tage  vor  dem  1.  Januar  1893  be- 
nachrichtigt, dafs  an  diesem  Tage  geänderte  Frachtsätze  zur  Einführuüg 
gelangen  würden,  dafs  dieselben  auf  den  Stationen  in  den  Frachtbüchern 
▼om  16.  Dezember  ab  eingesehen  werden  können  und  dafs  gegen  Hcziihlung 
Auszüge  aus  diesen  Frachtbüchern  mitgctheilt  werden.  Dils  Ilandrlsamt 
hat  den  Eisenbahngesellschaften  lür  Januar  und  Februar  gestattet,  Aende- 
rungen  in  den  Tarifen  nach  ihrem  Ernies.sen  vorzunehmen,  ohne  die  durch 
Artikel  33  So.  6  des  Gesetzes  von  1888  und  die  Verfügung  des  Handcls- 
amts  vom  25.  Januar  18^9  vorgeschriebenen  Fnrinalitatcn  /u  beohaeiiten. 
1.  März  1893  ab  sind  dagegen  die  Tarife  als  feststehend  an/.usehen  und 
bedürfen  nach  den  oben  angeführten  Bestimmungen  Erliühnnuen  der  Tarife 
einer  vorgängigen  14tägigen  Verüffentlichung  durch  die  öft'eutiicheu  Blätter 
und  einer  28tägigen  Aushänguug  in  den  Stationen. 
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Unmittelbar  uach  Einführung  der  neuen  Tarife  erhoben  sich  von  allen 
Seiten  die  heftigsten  Beschwerden  über  die  durch  die  neuen  Frachtsätze 
herbeigeführten  Tariferhöhungen.  Namentlich  die  einheimische  Landwirth- 
schaft  beklagte  sich  darüber,  daCs  die  Frachten  für  ihre  wichtigsten  Erzeug- 
nisse, Viel),  Milch,  Gemüse  n.  8.  v.  zum  Theii  um  50  Prozent  and  mehr 
erhöht  worden  seien.  Die  Bewegung  gegen  diese  Frachterhöhnogen  bat  die 
weitesten  Kreiso  cr-^riffen  und  einen  sehr  ernsten  Charakter  angenommen 

Bereits  durch  Schreiben  vom  2.  Januar  d.  .1.  .sah  sich  das  Haiidels- 
amt  genOthigt>  die  fiisenbahngesellschaften  auf  die  erhobenen  zahlreichen 
Klagen  aufmerksam  zn  machen  and  ihnen  schleunige  Abhilfe  anzuempfebleo. 
Der  Vorsitzende  des  Vereins  der  Eisenbahnen  gab  in  seiner  Antwort 
zu,  dab  viele  billige  Ausnahmetarife  aufgehoben  nnd  dadurch  Beschwerden 
veranlafst  seien,  und  stellte  Abhilfe  in  Aussicht  Indefs  scheint  diese 
unvollständig  und  langsam  eingetreten  zu  sein,  da  die  Beschwerden  immer 
lauter  wurden  und  von  allen  Seiten  kamen.  Ende  Januar  fimd  eine  gro£se 
Versammlung  in  London  unter  Vorsitz  des  Lordmayors  statt,  an  welcher 
die  Vertreter  von  60  der  bedeutendsten  Städte,  20  Handelskammern,  eben- 
soviel Landwirthschaftskammem  und  zahlreichen  sonstigen  Korporationen« 
sowie  eme  groCse  Zahl  von  Parlamentsmitgliedern  theünahmen.  In  derselben 
wurde  das  Vorgehen  der  Eisenbahn ge.sell8chaften  der  schärfsten  Kritik 
unterzogen  und  unter  andern  der  Beschlnfs  gefafst,  mit  allen  Mitteln  dahin 
zu  wirken,  dafs  sobald  als  möglich  durch  ein  neues  Gesetz  die  dem  Uandels- 
amt  in  Artikel  31  des  Eisenbahn-  und  Kanalgesetzes  von  1888  ertheilten 
Vollmacliten  auszudehnen  seien  auf  Entscheidung  von  Beschwerden  und 
Klagen  über  die  bestehenden  Frachtsätze. 

Bald  darauf  anfangs  Februar  interpellirte  der  bekannte  Abgeordnete 
Samuelson  im  l^arlanient  den  IVäsidenten  des  Handelsiunts  Mundella  in 
dieser  Angelegenheit.  Mundella  verlas  ein  Schreiben  des  Vorsitzenden  de> 
Eiseiihalinvereiiis,  nach  welchem  die  Fiisenl)ahiiiie>ellsehaften  mit  einer 
Kevi,si(ui  der  neuen  Tarife  behufs  Beseitiicunü,  der  Härten  und  Kihrdiungen 
best  liäftigt  seien,  und  bäten,  ihnen  Zeit  dazu  zu  lassen.  Bei  der  daran  sich 
knüpfenden  Dehatte  erklärte  Mundella  auf  Befragen,  dafs,  wenn  eine  be- 
friedigende Lr>sung  nicht  erreicht  würde,  allerdings  es  nothwendig  werden 
würde,  in  der  vorgeschlagenen  Weise  behufs  Ausdehnung  der  Befugnisse 
des  Handelsamts  durch  ein  Gesetz  vorzugehen.  Dieselbe  Erklärung  noch 
schärfer  wiederholte  Mundella  gelegentlieh  des  Empfangs  einer  zahl- 
reichen Deputation  aus  allen  Parteien  des  Parlaments  am  15.  Februar 
Es  wurde  von  der  Deputation  beklagt,  dafs  noch  nichts  Wesentliches  von 
den  Eisenbahngesellschaften  zur  Beseitigung  der  beklagten  Tariferhöhuogeo 
geschehen  sei.  £s  seien  einigen  grofsen  Firmen  und  Industriellen 
Konzessionen  gemacht  worden,  während  die  kleinen  Versender  und 
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Damentlicli  dif  landwirtlKsrhattlichen  Er/ou}^nisso  fortdauernd  die  hohen 
Frachten  zahl(Mi  nuifsten.  Man  hätte  wohl  gefragt,  weshall)  diese  Klagen 
nicht  vor  deu  Eisenhahniierichtshof  gebracht  seien.  Aber  dieser  sei 
kein  hierzu  geeigneter  Gerichtshof.  Das  Verfahren  sei  zu  theuer.  und 
wenn  man  selbst  den  Prozefs  gewönne,  so  legten  die  Eisenbahn- 
gesellschaften  ßerufoiig  ein,  und  die  Versender  wurden  durch  den  gröfseren 
Geldbeutel  der  Eisenbahngesellschaften  schliefslich  klein  gemacht  Deshalb 
helfe  nichts,  als  durch  ein  kurzes  Gesetz  dem  Handelsamt  die  Entscheidang 
in  diesen  Beschwerden  zu  übertragen.  Mnndella  sprach  sich  scharf  gegen 
das  Vei-fahren  der  EiseDbahngeseilschaftea  SOS,  welche  früher  bei  Fest- 
setzimg  der  üöchsts&tze  jeden  Gedanken,  die  bestehenden  Frachten  zu 
erhöhen,  weit  von  sich  gewiesen  nnd  nun  ihr  Wort  gebrochen  hfttten. 
Dieselben  hätten  versncht,  ffir  einige  durch  Herabsetzung  der  HOchstfraehten 
ihnen  auferlegte  Ermftfeigungen  sich  durch  Erhöhungen  in  aadeni  Artikeln 
schadlos  zu  halten.  Er  wolle  den  Eisenbahngeselisehaften  noch  einige 
Zeit,  etwa  bis  Ostern  lassen,  um  selbst  ihren  Fehler  wieder  gutzumachen, 
wenn  dies  aber  nicht  geschehe,  werde  er  der  Regierung  Halsregeln  Tor- 
wUagen,  um  die  Eisenbahnen  zur  Vernunft  zu  bringen. 

Die  Eisenbahngeselischaften  werden  sich  wohl  angesichts  dieser  Aus- 
sichten angelegen  sein  lassen,  die  erhöhten  Tarife  wieder  auf  den  firflheren 
Stand  zu  bringen  und  alles  zu  thun,  um  die  Beschwerden  zum  Schweigen 
za  bringen.  Wenigstens  haben  sie  dies  in  Aussicht  gestellt  und  behauptet, 
daÜB  ihnen  nur  die  Zeit  gefehlt  habe,  um  diejenigen  ermäTsigten  Ausnahme- 
tirife  neben  den  neuen  Normaltarifen  zur  Einfuhrung  zu  bringen,  welche 
der  Verkehr  früher  siehaht  habe  und  deren  er  bedürfe.  Indefs  darf  man 
an  <ler  Aufrichtigkeit  dieser  Angaben  etwas  zweifeln.  Nach  Aeufserungen 
in  der  Fachzeitschrift  Hailway  News  ist  vielmehr  an/uiit  limeii.  dafs  die 
Tariferhöhungen  und  Beseitigung  niedriger  Au>iiahmetarit'e  altsu  litlich  er- 
folgt sind,  um  <len  Bulinen  eine  Entseliädiirung  Itir  durch  die  neue  Fest- 
setzung der  Höehstsätze  und  Aenderunt^  der  Klassifikation  verursachte 
Erniäfsimmgeii  /u  verschaffen.  Es  wiederlielt  sich  also  in  GroIVbritaiinien 
dt^rselbe  Vorgang,  der  sich  in  Frankreiidi  in  der  Mitte  der  HO  er  dalire  bei 
der  Einführung  der  neueii  Klassifikation  und  rnneclmuni;  der  (lütertarife 
abgespielt  hat^):  Versucb  der  rrivutbahneo,  eine  ihnen  auieriegteu  Keiorm 

Vergl.  meinen  Aufsatz:  Die  Verhandlungen  der  IranzüeiHcheu  Kummer  Aber  diu 
Mb  Ttrife  der  Paris'Lyon-Mittelmeerbahn  im  Archir  Ar  Eitenbahnweten  1886 
S.  725  ff.  Uehrigens  haben  nach  neueren  Nachrichten  in  der  Railway  News  auch  die 
fngüschen  Bahnen  den  Rilckzu;r  ihatsächlich  angetreten.  I>ip  (Jreat  Northern,  die 
lli«lland  und  viele  andere  Hahnen  haben  bereits  <iit;  triiheren  erniässigton  Tarife 
wieder  eingeführt  und  zwar  rückwirkend  vom  1.  Januar  lsU3  ab.  J^^benstu  ist  für  eine 
fMM  Zahl  TOD  ArtUitfln,  weleha  in  höhere  Klafaan  Taraetet  waren,  eina  Paklaaaifi- 
kaüaa  (HarabteUiug  in  lüadrige  Klaaaaii)  aingatratea. 
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and  Ermässigung  der  Gütertarife  durch  Erhöhung  anderer  Frachtsätze 
auszugleichen  und  infolge  heftiger  Erregung  der  öffentlichen  Meinung  und 
parlamentarischer  Debatten  die  Zurücknahme  der  Tariferhöhungen.  Die 
Privatbuiincn  und  ihre  Tarifpolitik  bleiben  überall  sich  gleich. 

Im  übrigen  kann  nunmehr  als  festgestellt  angesehen  werden,  dafs 
das  Eisenbahn-  und  Kanalverkehrsgesetz  von  1888  die  wesentlichen  Mifs- 
stände  im  Tarifwesen  der  britischen  Privatbahnen  ebensowenig  gebessert 
hat  oder  bessern  wird,  wie  das  zwischenstaatliche  Verkehrsgesetz  von  1887 
dies  bei  den  Privatbahnen  der  Vereinigten  Staaten  vermocht  hat.  Und 
selbst,  wenn  es  dazu  kommen  sollte,  was  jetzt  verlangt  wird,  dal's  dem 
Handelsamt  die  Entscheidoug  darüber  übwtragra  würde,  ob  die  Frachtsätze 
der  Bahnen  vernünftig  (reasonable)  seien,  so  wird  das  die  bestehenden 
Beschwerden  nicht  beseitigen.  Es  ist  einfach  unmöglich,  dafs  ein  Geiidito- 
hof  oder  die  Aufsichtsbehörde  derartige  Fragen  im  einzelnen  untersodit 
und  entscheidet  Es  scheitert  diee  nieht  nur  an  der  Schwierigkeit  der 
Untersuehnng  und  Beurtheilung,  sondern  nnch  an  der  grofsen  Zahl  der  za 
entscheidenden  Einzelftlie.  Und  so  zeigt  sich  aneh  in  der  Eniwickhng 
des  englischen  Eisenbahnwesens  wieder  die  von  mir  schon  an  andflier 
Stelle  betonte  Kotbwendigkeit,  die  Sehftden  der  privatwirthschaftlichea 
Tarifgestaltang  solange  als  unabwendbar  hinzunehmen,  als  man  die  Ver^ 
waltnng  der  Eisenbalmen  in  den  flftndea  der  Pri^atwirthschaft  UUst 

[Jlrich. 
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G.  Xcniwuiii,  ktiierl.  BAgitroagmth. 

(Schlafs.i) 

A.  Per  Jetsige  Staad  der  tScImellTerkelmfrage  in  allgeneiM. 

7.  Finanzfrage  and  Stadtbahapolitik. 

Die  Finanzirung  der  lediglich  den  Ortlichen  Verhilltnissen  dienenden 
Bahnen,  die  sich  nurdem  Personenverkehr  widmen  und  aufgröfsereBahngesell- 
üchaften  im  allgemciiRn  nicht  stützen  können,  ist  eine  schwierige  Frage. 
Die  Aulageko.sten  solcher  Bahnen  sind  unter  allen  Umständen  sehr  hoch, 
die  Eiunahmen  setzen  sich  aus  „Nickeln"  oder  „coppers'^  zusammen. 
Wie  die  Gegensätze  am  besten  in  Einklang  /u  bringen  sind,  danil)er  haben 
sich  die  Fiiianzleute  in  London  und  Newyork  genugsam  die  Kf)pl'e  zer- 
hrochen.  Die  Betriebskosten  bilden  einen  wesentlichen  Faktor.  Bei  der 
t  ity  und  Öüdlondonbahn  sind  sie  vorläufig  noch  recht  hoch,  aber  es  ist 
aozTinehmeu,  dafs  sie  sich  mit  der  Zeit  günstiger  stellen.  Mather  cNc  IMatt, 
die  Lieferanten  der  elektrischen  Betriebsmittel  für  diese  Bahn,  haben  er- 
klftrt,  dafs  der  Betrieb  der  LokomotiveD,  welcher,  wie  ausdrücklich  garantirt 
war,  36  /i^  für  das  Zugicilometer  bei  einem  Zaggewicht  voa  28  t  kosten  sollte, 
jetzt,  wo  ihre  Ausnutzung  eine  vollkommenere  gewoiden  ist,  aar  noch  27  4 
kostet,  obwohl  das  Zuggewicht  um  40  zugenommen  hat.  Auch  infolge 
der  Vermehrung  der  Züge  haben  sich  die  Betriebskosten  verringert. 

Wemi  bei  einem  Anlagekapital  von  B  Millionen  Mark  für  das  Jülometer 
aal  einer  6  km  langen  Bahn  10  Millionen  Fahrgäste,  jeder  am  Iß  4  be- 
fiedert werden  konnten,  würde  die  Rentabitit&t  leidlieh  gesichert  sein;  das 
wilde  einer  Yeninsong  Ton  5  */«  entspreciien,  wenn  die  Betriebskosten 
GOV»  öer  Roheinnahme  ausmachen.  Steigen  aber  die  Kosten  aaf  4  Mil- 
hoaen  ftr  das  Kilometer,  so  ftUt  das  Unternehmen  berdts  ins  Wasser,  wenn 


1)  Vagi.  ArcUv  1886.  8.  968. 
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OS  keinen  hüliercn  Fahrf3reis  vertragen  kann.  Vorausgesetzt,  dafs  die  Be- 
triebskosten bis  auf  Null  herabgingen,  so  niüfsten,  um  die  Zinsen  eines 
kilomctrischcn  Anlagekapitals  von  4  Millionen  .//  zu  decken,  auf  das  Ki- 
lometer 200 ÜUU  M  eingenommen  werden.  Die  Summe  erhöht  sich  bei 
Amiahme  von  50%  Betriebskosten  auf  4000(X)  .rv.  In  ganz  Grofsbritannien 
werden  auf  das  Kilometer  Eisenbahn  50  0)0,  in  England  alloin  etwa.s  über 
60000.^/  eingenommen.  Bei  verkehrsreichen  Linien,  wie  der  TafT  Vale, 
der  Chatham  und  Doverhahn,  steigt  die  Kinnahme  —  die  Angaben  sind  der 
Quarterly  Review  entlehnt  —  aaf  90  000  bis  120  000  m  für  das  Kilometer; 
die  Merseytnnnelbahn  hat  eine  küometrisehe  Einnahme  tod  200000,  die 
Distriktbahn  in  London  von  annftherad  300000  m-^  die  MetropoUtanbahn 
etwas  weniger.  Die  Einnahmen  der  City  und  Sftdiondonbahn  betragen 
160000  bis  180000  jt  und  nur  zwei  Bahnen  ftberhanpt  haben  Einnahmeo 
über  320000  M  zu  verzeichnen,  die  Newyorker  Hochbahnen  und  die  Nord- 
londonbahn, ebenfialls  eine  fiochbahn;  erstere  nehmen  770000  jty  letztere 
nimmt  640 000  m  auf  das  Kilometer  ein.  Die  ersteren  haben  zwei  Gleite 
und  einen  niedrigsten  Fahrpreis  von  20  4,  der  für  alle  Strecken  gleich- 
mälsig  gilt;  die  letztere  hat  vier  Gleise  und  ihr  fiUlt  anfser  dem  sehr 
regen  Personenverkehr  noch  em  bedeutender  Güterverkehr  zu.  Sie  hat 
an  der  Nordwestbahn  eine  mSchtige  Stütze.  Ihr  Anlagekapital  betrigt 
nur  wenig  über  vier  Hillionen  Mark  für  das  Kilometer  —  jetzt  würde  sie  d» 
zwei-  oder  dreifache  kosten.  Die  Metropolitanbahn  zahlt  ebenfalls  eine 
gute  Dividende,  die  aber  hauptsächlich  aus  ihrem  reichen  Grundbesitz  und 
dem  Mitbetrieb  fremder  Hahnen  stammt.  Die  Rolle  der  Distriktbahu  wird 
von  der  Ostlnndonhahn  getheilt.    Beide  sind  unrentable  Anlagen. 

Die  Fahrpreise  haben  eine  obere  Grenze,  die  sich  nach  den  Pferde- 
bahnen und  Omnibus  insoweit  richten  muls,  als  diese  die  sladtisrlien  Schiiell- 
verkehrsmittel  mit  ihrer  Konkurrenz  bedrohen.  Die  Londoner  Untergrund- 
bahnen und  die  City-  und  Sü(ll()ii(l()ni)ahn  wissen  hiervon  ein  Lied  zu 
singen.  Wenn  auch  der  Zeit  kartenverkehr  und  der  Verkehr  der  wohl- 
habenden Klassen  bei  den  Eisenbahnen  bleiben  wird,  so  zieht  doch  das 
untere  l'iihlikuin.  das  mit  dem  Dickel  rechnen  muls,  die  billige,  wenn 
auch  langsame  Faiut  in  der  Pferdebahn  oder  im  Onmibus  der  Eisenbahn- 
fahrt vor.  Die  Südloudonbahn  erhebt  ein  Fahrgeld  von  durchschnittlich 
15  Die  Metropolitanbahn  ist  nicht  theurer,  trotz  der  grofsen  Aus- 
dehnung ihrer  Linien.  An  eine  Erhöhung  der  Fahrpreise  ist  auf  den 
Wettbewerbslinien  solange  nicht  zu  denken,  als  die  Pferdebahnen  and 
Omnibus  bei  ihreu  niedrigen  Sätzen  stehen  bleiben.  In  Newyork  liegt  difi 
Sache  insofern  anders,  als  die  Hochbahnen  einen  und  denselben  Fahrpreis 
von  20  .vS  ^"1"  jede  Entfernung  erheben.  „20  4  sind  die  kleinste  Münze, 
mit  der  sich  ein  Amerikaner  abgiebt;  dazu  kommt  die  bequeme  Falu*- 
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gelegenbeit  der  Hochbahneo.  Und  so  ist  es  kein  Wunder,  wenn  diese 
Bahnen  in  der  Lage  sind,  eine  hohe  Dividende  zn  zahlen.  In  London 
rechnet  man  aber  mit  pennies  imd  hal^nntes;  die  Trambahnen,  welche 
leicht  im  Stande  sind,  der  grOfseren  Sparsamkeit  des  Pnbliknms  RechDong 
zo  tragen,  müssen  die  Bisenbahnen  unterbieten/' 

Uanrison,  IGtgUed  des  Londoner  Grafschaftsraths,  meint,  dals  „die 
neuen  elektrischen  Bahnen,  die  ganz  innerhalb  der  Grafschaft  London 
liegen,  nichts  anderes  seien,  als  eine  Art  unterirdischer  Trambahnen." 
Nur  in  einem  gewissen  Sinne,  soweit  die  GrOfsenverhftltnisse  und  die 
ganze  Art  der  Betriebsmittel  in  Betracht  kommen,  kann  hiervon  die  Rede 
sem.  Sonst  hinkt  der  Vergleich  doch  sehr,  wie  die  vorangeffthrten  Zahlen 
Uaratellen.  Den  Trambahnen  wird  die  Fahrbahn  von  der  Stadt  geliefert, 
wenn  auch  nicht  gerade  umsonst.  Aber  die  Abgaben  fallen  nicht  sehr  ins 
Gewicht  In  manchen  englischen  Städten  haben  die  Trambahnen  feste 
jährliebe  Abtraben  an  die  Stadt  zn  leisten;  in  andern  müssen  sie  ihre 
Linien  nach  längerer  Frist  an  die  Stadt  zu  einem  festen  Paiisclmlsatz  ab- 
freten.  was  sie  aber  nicht  hindert,  inzwischen  gute  Dividenden  zu  ver- 
theilen. 

Die  Untergrundbahn  kann  die  von  den  Einwohnern  hergestellten 
Straüen  nicht  benutzen:  sie  baut  sich  ihren  ko>ts|)ieligen  Weg  aus  eigenen 
Mitteln;  sie  ueht  niclit  lediglich  durch  städtiM-hcn,  sondern  hilulie:  ffenuir 
durch  privaten  Grund  und  Boden,  wolx'i  es  nach  der  Keview  j)rinzipiell 
nicht  in  Frage  kominen  kann,  (»b  dieser  (iriind  tliatsiichiich  für  die  Eigen- 
thömer  der  darüber  liet^enden  Par/.ellen  wM-rthlns  i>t  oder  nicht. 

Die  Keview  wirft  sich  zum  energischen  Anwalt  der  neuen  Unter- 
nehmuntjen  auf.  Dafs  der  Verfasser  des  Aufsatzes  ausiz('-;j)rochener  An- 
hänger des  Privatbahnsy.stems  ist,  braucht  kaum  gesai<t  zu  werden.  Für 
<he  örtlichen  Unternehmungen  der  in  Rede  stehenden  Art  liält  er  die 
i?ta(itbehörden  nicht  für  die  geeigneten  Unternehmer.  Fr  ni  ilint  wiederholt 
and  eindringlich  —  nnd  das  klingt  durch  den  ganzen  Aufi>atz  von  Anfang 
bis  zu  Ende  hindurch,  —  diesen  Bahnen  das  Interesse  entgegenzu- 
bringen und  ihnen  die  Förderunir  ancjedeihen  zu  lassen,  die  im  Inter- 
öMC  aller  liege,  der  Geldgeber  nicht  in  letzter  Linie.  Fr  beklagt  sich 
Mtter  Aber  die  Gleichgültigkeit,  die  man  den  Bahnen  behördlicherseits 
entgegen  bringt  und  Aber  die  Politik,  den  Unternehmungen  alle  möglichen 
Lasten  au&nbfirden,  solche  Lasten,  dafs  ihre  Finanzirung  vOllig  in  Frage 
Sttteüt  wird. 

Zu  diesen  Lasten  sind  zu  rechnen  die  tausend  Beschrftnknngen,  die 
man  den  Bahnen  in  Bezug  auf  ihre  Linienfilhmng,  die  bauliche  Herstellung 
und  die  Unterhaltung  der  Bahnanlage,  insbesondere,  auch  mit  Rficksicht 
^  die  Interessen  Dritter,  auferlegen  will.  Femer  Bestimmungen  ftber 
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billigere  Betör  de  ruiig  der  arbeitenden  Klassen,  über  Umfang  und  Dauer  der 
Konzessionen  u.  a.  Aaf  diene  Punkte  wird  im  einzelnen  später  noch 
näher  eingegangen. 

Charles  Harrison  kennzeichnete  gelegentlich  seiner  BefragTing  vor 
dem  1892er  Parlaraent^ausschufs  die  behördliclien  Anschauuni;en  dahin, 
dafs  es  „dem  Grafschaftsrath  überhaupt  gleichgültig  sei,  ob  die  neuen 
ßahnen  finanziell  rentiren  oder  nicht".  Diese  Aeufserung  wirft  ein  selt- 
sames Streiflicht  auf  die  ^anze  Sachlage  vom  Standpunkte  derer, 
die  die  neuen  Verkehrsmittel  am  meisten  begünstigen  sollten.  In  Berlin 
i.st  es  bekanntlich  nicht  anders:  auch  da  betrachtet  man  die  Unternehmer, 
weiche  sich  dem  Risiko  unterziehen  wollen,  wie  Leute,  die  man  aißh  Tom 
Halse  halten  solle.  Der  Paflamentsausschufs  selbst  war  nicht  so  kurz- 
sichtig £r  sagt,  dafs  die  in  Vorschlag  gebrachten  neuen  Verkehrsmittel 
nur  einen  Theil  des  Netzes  neuer  Verkehrsanlagen  darstellen,  die  nöthig 
sind,  um  den  bestftsdig  wachsenden  Ansprüchen  der  Hauptstadt  za  folgen. 
Freilich  hat  das  Parlament  nicht  nmlün  gekonnt,  der  Belastung  dieser 
Verkehrsmittel  mit  allerhand  erschwerenden  Klansein  zuzustimmen.  Sir 
Benjamin  Baker  sagte  vor  dem  Parlamentsanssehnis,  „dafs  man  anf  der 
Karte  von  London  nicht  einen  Strich  ziehen  kOnne,  der  nicht  irgend  ein 
Projekt  decke,  welches  wflhrend  der  letzten  dreifsig  Jahre  in  Yoischlsg 
gebracht  worden  sei.  Und  woran  ist  die  Ausfilhning  gescheitert?  Krsteas, 
weil  die  behördliche  Unterstützung  fehlte,  die  man  der  ältesten  Londoner 
üntergmndbahn  seiner  Zeit  so  bereitwilligst  angedeihen  lieb;  Jetzt  über- 
Iftlat  man  die  Angelegenheit  Sachverstfindigen,  die  stets  für  ihre  Klienten 
etwas  heraoszndrficken  snchen.**  In  zweiter  Linie  „hat  die  Wahl  einer  n 
weiten  Spur  die  AasfQhnmg  hintangehalten." 

Ks  wird  anf  die  angedeuteten  Verhältnisse  zurflokgeflkhrt,  dafe  der 
Bau  der  Zentrallondonbalm  nicht  von  der  Stelle  kommen  will,  obwohl 
gerade  die  Anlage  dieser  Bahn  ein  dringendes  Bedarfhifs  ist  Von  ähn- 
lichen Gesichtspunkten  ist  der  neuerliche  Mifserfolg  des  Newyorker  Schnell- 
verkehrsausschusses  aufzufassen,  der  nach  längeren  Erwägungen  einen 
Entwurf  für  neue  Stadtbahnlinien  aufgestellt  hatte,  wie  er  den  VerKehrs- 
Verhältnissen  vortrefflich  entsprochen  hätte.  Die  Konzession  wurde  am 
29.  Dezember  v.  J.  ausgeschrieben,  aber  nur  ein  einziger  Unternehmer  hat 
ein  Angebot  eingereicht;  er  wurde  jedoch  als  leistungsuufähig  abgelehnt. 

Vom  Standpunkte  der  Privatspekulation  ist  die  zögernde  Haltung 
gegenüber  solchen  Konzessionen  verständlich. 

Wie  läl'st  sich  aber  eine  bessere,  den  Spekulanten  wie  die  Hehördi' 
betVieditrende  Regelung  herbeiführen?  Die  Review  ist  für  stadtseit ige  Aus- 
führung und  stadtseitigen  Betrieb  durciuius  nicht  eingenommen,  am  aller- 
wenigsten mit  Rücksicht  auf  die  etwaigen  Konsequenzen  freier  Befßrderiui^ 
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UDter  DeckuDg  der  Betriebskosten  durch  eine  allgemeine  Steuerauflage. 
Ebenso  Curtis  Clarke  und  Croes.  Die  Vorschläge  der  letztgeDannten 
beiden  Sachverstitudigen  laufen  fast  genau  in  gleicher  Richtung. 

Curtis  Clarke  will  nur  in  einigen  Punkten,  welche  die  allgemeinen 
liechtsverhältnisse  betreffen,  der  Behörde  das  Wort  gönnen,  wie  in  Sachen 
der  Betriebssicherheit,  der  gleichen  und  angemessenen  Behandlung  aller 
Reisenden.  Und  weil  die  städtischen  Betriebsmittel  im  Laufe  der  Zeit 
wettbewerbslos  und  diaher  zum  Monopol  werden  müssen,  sei  es  nicbt  mehr 
wie  recht  und  billig,  wenn  sich  die  Behörden  gewisse  Vorrechte  wahren. 
Andererseits  will  aber  Curtis  Clarke,  dafs  die  Allgemeinheit  soweit  für  das 
ÜDteniehmen  auch  finanziell  eintrete,  dafs  sie  den  Grund  und  Boden,  über- 
baopt  das  Wegerecht,  sei  es  in  Terrainh^e,  fiber  oder  unter  der  Erde, 
der  Bahn  zur  YerÜgoBg  stellt.  Nicht  umsonst,  die  Anwohner  sollen  ab- 
gefonden  werden  —  gegebenenfalls  anf  dem  Zwangswege  —  und  die  Bahn 
soll  der  Stadt  das  hierför  anfgewendete  Eiq>ital  ▼erzinsen.  Clarke  meint, 
dsfr  die  Stadt  am  Besten  in  der  Lage  sei,  das  Kapital  als  Anleihe  und 
n  Blbigem  Zinsfnis  —  etwa  3  %  —  ^  besebaffm. 

Oarke  hbi  sdne  Vorschläge,  betreffend  die  behOrdliehe  Ueberwaehuug, 
vis  fi4gt  zusammen: 

1.  Die  Bahnen  sollen  in  der  Ausdehnung  ihrer  Betriebsstrecken  mit 
den  Verkehrsverhältnissen  Schritt  halten  und  auf  allen  Linien  eine 
angemessene  Anzahl  von  Fietriebsmitteln  fahren.  Streitfragen 
sollen  durch  Schiedspruch  erledigt  werden; 

2.  auf  dem  ganzen  Liniennetze  —  gleichviel  ob  daran  mehr  als  eine 
Gesellschaft  betheiligt  ist  und  ohne  Rficksicht  anf  Wagenweehsel 
—  soll  ein  fester  einheitlicher  Fahrpreis  erhoben  werden; 

9.  die  Fahrgeschwindigkeit  soll  den  Verhältnissen  angemessen  sein. 
Die  Wagen  sollen  sauber  gehalten,  gut  erleuchtet,  geheizt  sein 
und  sich  sonst  in  guter  Verfi»sung  beihiden; 

4.  das  Pflaster  soU  in  reinem  und  einwandfreiem  Zustande  unter- 
halten werden;  die  Schienen  sollen  ein  Profil  erhalten,  das 
den  Verkehr  nicht  hindert; 

5.  die  Bahnen  sollen  für  das  Wegerecht  eine  angemessene  Pacht  zahlen. 
Die  vierte   Bedingung:,    die    auf   den  Tramvorkelir  zugeschnitten 

ist,  läfst  den  Amerikaner  erkt^inen:  der  Zustand  der  Strafsen,  in  denen 
Trambahnen  laufen,  ist  in  den  Vereinigten  Staaten  keineswegs  mustergültig. 

Clarke  fordert  ferner,  dafs  die  Schnellverkehrsmittel  —  den  festen 
(iruTnihivitz  etwa  ausgenommen  —  nicht  bostpuert  werden  sollen;  dafür 
soll  ihnen  andererseits  die  Verpflichtung  aut^  ilt  gt  werden,  die  Fahrpreise 
niedrig  zu  halten.    Sobald  die  Dividende  10  %  äberschreitet,  sollen  die 
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Preise  herabgesetzt  werden;  eine  so  hohe  Dividende  wird  zugelassen, 
damit  sich  die  Gesellschaften  die  nothwendigen  Verbesserungen  angelegen 
sein  lassen.  Beim  üeberschreiten  dieser  Dividende  soll  die  Ueberwachnng 
aber  strenger  gehandhabt  werden;  und  andere  Punkte  mehr.  Bei  Befol> 
gang  solcher  Bestimmungen,  meint  Ciarke.  vermöchten  die  Schnellverkehrn 
mittel  in  privaten  üänden  dem  Volkswohl  ebensoirnt  zu  dienen,  wie  öflfent- 
licbe  Verkehrsanlagen.  Eine  Besteuerung  des  Verkehrs  h&lt  Ciarke  für 
grandfalsch,  weil  diese  schliefslich  doch  anf  das  Pablikam  znrfickfalle  und 
za  einer  Sparsamkeit  ffihie,  die  einer  Verschlechterang  des  Dienstes  gleick- 
bedemtend  sei.  Die  Verminderang  der  Fahrpreise  verstärke  den  Verkdir, 
wie  die  Herabsetzang  der  Hochbahnfabipreise  von  40  anf  20  4  in  New- 
york  bewiesen  habe;  die  Entrichtung  der  FahrpreisermiUsigangen  m 
die  Stadt  in  G^estalt  von  Stenern  habe  den  entgegengesetzten  Erfolg. 

Den  erörterten  Clarke*8chen  Vorsehlägen  sehfiefet  sich  Croes  im 
wesentlichen  an,  der  die  Ansieht  nachdrflcklicli  vertritt,  dafs  die  Bau* 

and  Betriebsführong  in  den  Händen  der  Privatanternehmung  besser  ruhe, 
als  in  der  Hand  öffentlicher  Angestellter.*)  Im  Interesse  einheitlicher 
Leitung,  behufs  Verminderung  von  Kollisionen  und  zur  Konzentrirung  der 
Verantwortlichkeit  sollen  sowohl  der  Trainvfrkelir.  als  ancli  der  Schnell- 
und  Eilverkehr  einer  Stadt  in  ihrem  ganzen  ünifange  der  Leitiinc  einer 
einzigen  Körperschaft  anvertraut  werden,  und  dieser  soll  wieder  nur  eine 
einzige  behördiitdie  Instanz  vorgeordnet  sein.  Auch  Croes  will,  duls  da> 
Wegerecht  von  der  Stadt  erworben  und  abgabeuptiichtig  au  die  Bahnen 
überwiesen  werde. 

Was  nun  die  Londoner  Verkehrspolitik  angeht,  so  leochtet  nbn- 
weiteres  ein,  dafs  tlio  Unternehmung  der  Schnellverkehrslinien  auf  dem 
Boden  der  reinen  Privatwirthschaft  stellen  Meiben  wird,  'so  lange  sie  es 
irgend  kann  und  wie  sie  es  in  der  Eisenbahnpolitik  bis  in  die  neuere  Zeit 
mit  £rfolg  durchgeführt  hat.  Dagegen  ist  es  die  Politik  des  Grafschaft.«- 
rathes,  die  Londoner  Strafsenbahnen,  also  den  Tramverkehri  selbst 
in  die  Hand  za  nehmen  and  diese  Bahnen  selbst  zu  betreiben.  Sidnej  Smith, 
der  in  dieser  Behörde  sitzt,  bef&rwortet,  dafs  die  Befbrdernng  omsonst  ge- 
schehen solle.  Die  Qnarterly  Review  fahrt  aber  ans,  dafs  es  bei  diesem 
Schritt,  wenn  einmal  geschehen,  anmOglich  bleiben  kOnnO}  denn  wie  soUen 
sonst  die  Eisenbahnen,  die  jetzt  schon  gegen  die  StralsenTerkehrsmittel  schwer 
ankftmpfen  müssen,  den  Wettstreit  anter  solchen  ümstfinden  weiter  führea. 
Und  wo  sollen  gar  üntemebmer  für  die  nenen  Bahnnntemehmangen  geftradea 
werden,  von  denen  die  in  Vorschlag  gebrachten  ^^rst  den  Anfang  euu» 

>)  Vergl.  auch  das  neueste  Heft  ^Die  Strafseabahnpolitik*  des  Hibe*Mk0 
Handbnchs  der  Stradienhahiikiuikde. 
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irrofsen  Netzes  bedeuten'*,  in  ciiKT  Stadt,  wo  der  t;iü:lielie  Verkehr  in 
t  incu)  Jahrzehnt  von  7*J7  0i)U  auf  l  ist; OCX)  FVrsonen  gestiegen  ist,  und 
sich  am  Ende  des  Jahrlmnderts  fjewil's  auf  ISCOOOO  Personen  belaufen 
wird.  Der  Zeitkartenverkehr,  der  Verkehr  der  wohlhabenden  Klassen,  die 
lange  Strecken  zurückleijen,  würde  den  Bahnen  freilich  bleiben,  aber  die 
nntereo  Klassen  würden  die  uneatgelüiche  Beförderung  vorziehen. 

Dies  in  Kurzem  die  Yorschlftge,  welche  daranf  zielen,  den  Unter- 
Debnieni  ihre  Aufgabe  za  erleichtem,  und  das  YerhSltnils  zwischen  Unter- 
oehmem  nnd  Behörden  zu  regehi.  In  dieser  Angelegenheit  dfirfte  das 
letzte  Wort  noch  nicht  gesprochen  sein. 

B.  Stand  der  SduellTerkehrsflrage  in  London  und  Newyork. 

1.  London. 

In  London  ist  die  Frage  der  binneDstädtiscben  Verkehrsmittel  nach 
eioer  längeren  Zeit  der  üoterbreehang  in  den  letzten  Jahren  wieder 
Dlchtig  in  Flnfs  gekommen.  Die  frühere  langjährige  Stille  ist  wesentlich 
daher  zn  erklären,  dafs  man  die  Frage  der  technischen  Ansfflhmng  von 
SeboellTerkehrslinien  in  der  verkehrsreichen  Innenstadt  nicht  in  einer  auch 
far  den  Finanzmann  günstigen  Weise  zn  lOsen  vermochte.  Hente,  wo 
durch  die  City-  nnd  Sfldlondonbahn  der  Beweis  erbracht  ist,  dals  man 
ÜDtergmndbahnen  billiger  herzustellen  und  besser  zu  betreiben  im  Stande 
iat,  als  früher,  schieisen  neue  Untemehmergesellschaften  wie  Pilze  ans  der 
Erde.  Hochbahnen  stehen  aus  früher  erörterten  Gründen  in  London  nicht 
in  Frage,  man  hat  sich  allgemein  der  unterirdischen  LinienfQhrung  zu- 
gewsadt.    Die  City-  und  Südlondonbahn  ist  zwar  im  Grunde  nur  als  ein 
enter,  derartiger  Versuch  aufzufassen,  aber  diese  Bahn  ist  immerhin  lang 
genug,  um  Über  die  technische  Bewfthrung  und  Reotabilit&t  weitere  Schlüsse 
zu  ziehen.   Die  erste  steht  anfser  Frage.  Freilich  sind  die  Neigungs- 
Qnd  Krüni man gs Verhältnisse  zam  Theil  recht  ungünstig.   Auch  andere 
Mfiagel  sind  vorhanden  und  bereits  an  früherer  Stelle  hervorgehoben.  Man 
wird  diese  indessen  bei  den  neuen  l  nternehniungen  zum  grofsen  Theil 
be.seititren.    Die  Betriebssieherheit   ist  jetzt  eine  vollkoniniene  und  \v<'nn 
nicht  die  Konzcssion  solcher  Buhnen  zu  stdir  mit  einsrhränkenden  Klauseln 
verknüpft  wird.  verniöi,^en  sie  auch  ein  iinanziell  befriedigendes  Ergebnifs 
zu  Hefern.  vorausgesetzt  immer,  (hifs  man  >ie  an  den  Hauptverkehrsadern 
entlant:  führt.    Wenn   auch  der  (irunderwerl»  nicht  in  Frage  kommt,  so 
sind  doch  die  Baukosten  immerhin  bedeutend. 

Ueber  die  Bauausführung  der  City-  und  6üdlondoabahu  ist  SO  viel 
geschrieben,  dafs  darüber  hier  füglich  hinwep:'j:e<::ii).:en  werden  kann.  Nur 
•0  viel,  dafe  die  Bahn  aus  zwei  in  18  m  Tiefe  bei  einander  liegenden,  mit 
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Eisen  ausg^pkleideten  ein!?leisigen  Röhren  von  je  8,2  m  Durchmesser  be- 
steht, die  in  den  Stationsanlagen  —  Doppeistationen  —  in  geeigneter 
Weise  Zösammenhaug  erhalten,  sonst  aber  unabhängig  neben  oder  unter 
einander  hci iietülirt  sind.  Der  Durchmesser  der  Rühren  ist  nicht  fto^ 
kömmiich  genug  bemessen. 

Das  üntemebraeu  hat  anfangs  nnr  geringen  Nutzen  abgeworfen,  aber 
die  Verhältnisse  haben  sich  bereits  wesentlich  gebessert.  Der  Verkehr  der 
Bahn  vertheilt  sich  ungünstig  über  die  Tageszeit;  sie  durchzieht  mtkt  die 
Geschäftsstadt,  sondern  hat  es  hauptsächlich  mit  dem  nach  dieser  gerich- 
teten Wohnverkehr  zu  thun,  der  sich  morgens  und  abends  in  bestimntai 
Stunden  abwickelt.  Während  der  fibrigen  Zeit  ist  die  Bahn  woiig  be- 
sucht. Dieser  Umstand  ist  es  hanptsftcblich,  der  eine  gute  Dividende  bis- 
her nicht  aufkommen  Uels.  Dazu  kommt»  da&  die  Betriebskosten  noch 
sehr  hoch  sind.  Der  Verkehr  ist  jedoch  im  Steigen  begriffen  und  die  Be- 
triebskosten haben  eine  faUende  Tendenz. 

Die  Bahn  wurde  am  18.  Dezember  1890  für  den  Offentfiehai  Verkehr 
in  Benutzung  genommen,  befindet  sich  also  jetzt  etwa  2V3  Jahre  im  Betrieb. 
Das  Gesellschaftskapital  war  gesetzlich  auf  16  Millionen  m  in  Aktien  aod 

4V  / Millionen      Anleihen  festgesetzt.   Bis  Mitte  1891  waren  au.sgegeben 
für  12.t;  Millionen       Aktien  und  3,4  Millionen  Schuldverschreibungen 
(debenture.s),  zusammen  IG  Millionen.   Nur  die  Zinsen  der  letzten  Kapital- 
gattung sind  gleich  von  Anfang  an  voll  ausgezahlt  worden.    Die  gewölm- 
lichen  Aktionäre  haben  bis  Anfang  1892  nichts  erhalten;  im  ersten  Halb- 
jahr 1S*>2  konnte  ihnen  Vj  %,  im  verflossenen  Halbjahr       Vo  gezahlt 
werden.    Die  Bahn  l)eförderte  im  ersten  Halbjahr  18'.U  —  dem  ersten  des 
Betriebes  —  2'U2aJ.),  in  den  felijfMKlen  Halhjaliren  2  458  000,  2  750(00 
und  3  218(xx»  Personen,  ohne  die  Zeiikarteninluiber.    Die  Züge  waren  in  j 
den  vier  Halbjahren  durchselinittlich  besetzt  mit  45,  4G.  47  und  48  Per-  , 
sonen.    Die  Ausnutzung  der  Sitzplätze  beträgt,  da  ein  Zun  100  Personen 
aufnehmen  kann,  noch  nicht  50  Vo-       ^'<^^         etwas  zugenommen.  Die 
Betriebskosten  betrugen  in  den  vier  Halbjahren  79,  76,  70  und  67,9  Vo»  ^  | 
sind  also  um  mehr  als  10%  gefallen.    Die  Kosten  des  Betriebs  der  Auf-  | 
Züge  sind  in  den  angeführten  Kosten  mitenthalten.    Werden  diese  aber 
abgezogen,  so  betragen  die  Betriebskosten  jetzt  69,5  Vo  der  Roheinnahme,  sie 
sind  also  nicht  gar  zu  viel  höher  als  bei  den  gewohnlichen  Dampfbahnen. 
Die  Zugförderungskosten  betrugen  in  den  vier  Halbjahren  46,g,  39,o,  40.o 
und  36,8  4  auf  das  Kilometer.^)   Die  Gesammtansgabe  auf  das  Zagkilo- 
meter  betrug  in  den  vier  Halbjahren  l,n,  l,oi,  1^  und  0,9  M.  Die  iolo- 

1)  Die  Thatsache,  dafs  diese  Kosten  auf  den  engllMheii  HsaptbahneB  46|>  4 
betragen,  hat  lediglich  aachriehtUchen  Werth. 
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vfltrisehen  Elnnabmen  gingen  im  letzten  Halbjahr  von  1,S9  anf  1,26  jt 
beranter.  Dieser  Rückgang  erklärt  sich  aus  der  vorgenommenen  Ver- 
stärkung des  Betriebes,  mit  der  der  Verkehr  nicht  ganz  Schritt  gehalten 
hat  Die  Fahrpreise  sind  im  Laufe  der  Zeit  etwas  ermüfsigt  worden. 

Die  Bahn  besitzt  die  Ermachtignngy  ihre  Linie  in  südlicher  Richtung 
bis  Clapham  anszndehnen.  Bs  liegt  ein  Gesellschaflsbeschliirs  vor,  der 
diese  Erweiterong  in  nahe  Anssicht  nimmt 

Der  technische  £ifolg  der  City-  nnd  Sftdlondonbahn  hat  eine  ganze 
flnth  nener  Sntwftrfe  berrorgerofen.  In  besserer  Verkehrslage  glaubt 
msD  ancb  dne  bessere  fientabüit&t  zu  erzielen.  1890  wurde  beim  Par> 
lament  die  GenehmigaDg  zum  Bau  der  ZentraOondonbahn  nachgesucht, 
die  aber  versagt  wurde,  weil  die  VerhftltDisse  der  neuen  Verkehrsmittel 
durch  die  City-  und  Sfidlondonbahn  noch  nicht  genügend  gekl&rt  seien. 
Nachdem  in  dieser  Beziehung  durch  den  erfolgreichen  Betrieb  dieser  Bahn 
Klarheit  geschaffen  war,  wurde  die  Zentrallondonbahn  am  6.  August  1891 
genehmigt.  Sie  wird  sich  unter  der  langen  Flucht  hauptstädtischer  Ver- 
kehrsstrafsen  hinziehen,  die  von  Shepherds  Busli  im  Westen  nach  dem 
Mansion  House  in  der  City  führen,  also  in  der  1  lauptriehtuni?  der  inneren 
RiDgbahn  verlaufen.  Der  Lauf  der  Bahn  ist  aus  dem  heitiefiii^ten  Kartellen 
ersichtlich.  Ihre  Herstellung  war  wie  die  der  City-  und  Südion(loid)alin 
gedacht,  ihre  Tunnel  sollten  etwa  15  m  tief  fjelegt,  3.'»  m  weit  gemacht 
und  mit  schalldämpfendem  Material  ausgekleidet  werden.  J)ie  Heise- 
geschwindigkeit der  Zuge  sollte  22'  .,  km,  die  gröfste  Fah  rgesc  Ii  w in- 
digkeit  40  km  h*  trauen.  Die  Gesellschaft  wurde  zur  Erhebung  eines 
K:ipit;ds  von  54  Millionen  .//  ermächtigt:  weitere  18  Millionen  kann  sie  als 
Anleihe  beschaffen.  Die  Länge  der  Bahn  beträgt  bis  zum  .Mansion  House 
9..'  km.  Alles  in  allem  kommen  hiernach  auf  das  Kilometer  rund  7Vt  ^1* 
Uooen  M. 

Im  Jahre  1892  wurden  fernere  sechs  Entwürfe  für  Bahnen,  welche 
die  Verbindung  vorstädtischer  Bezirke  mit  dem  inneren  Stadtgebiet  oder 
sonstiger  Verkehrspunkte  anter  einander  herstellen  sollen,  dem  Parlament 
unterbreitet.  Das  Muster  war  för  alle  die  City-  und  Südlondonbahn.  Die 
Vorlagen  fBhrten  im  Mftrz  y.  J.  zu  folgendem  Parlamentebeschlala: 

„Et  ist  ein  gemeinachaftUoher  Anasehnlii  des  Ober-  vnd  ünterhantes 
IQ  bildeUi  um  zu  erwägen,  wie  am  besten  in  betreff  der  eingereichten  An- 
tike für  den  Bau  elektrischer  oder  Kabelbahnen  im  Gebiet  der  Hauptstadt 
verfahren  wird,  und  zu  berichten,  ob  bei  Anwendunj];  von  Eloktrizitiit  oder 
TOD  Kabeln  zum  Bahnbetriebe  wolil  in  nüijonder  Wcisi-  liir  die  Hewiil- 
Ugang  des  gegenwärtigen  oder  zukümtigen  Verkehrs  Vorsorge  getroffen 
werden  kann;  wddie  Ton  den  Torgeschlagenen  Linien  etwa  im  Verkehrs- 
iateresae  mr  AmfOinug  gedgnet  sind;  welche  Bedingnngen  fllr  die  Anf- 
lanmig  des  Gmnd  und  Bodena  an  die  Oeaellschaften  festansetsen  sind; 
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welebe  tob  d«n  7orlag«ii  tob  der  Bantbuig  in  der  gegenwlrtigeii  Ttgoag 
aiunMchlieften  sein  möchten.'* 

Der  Ansscbnls  hat  zur  ElarsteUung  dieser  Punkte  ein  nmfiiSBendes 

ZengenverhOr  angestellt,  darch  welches  ein  reichhaltiges  Material  za  Tage 

gefördert  wurde,  ans  dem  der  Ansschnfs  die  sichere  üeberzenguog  von 

der  Zweckm&Tsigkeit  aller  in  Vorschlag  gebrachten  Linien  gewonnen  hat 

Seine  Ansichten  sind  in  einem  dem  Parlamente  erstatteten  Bericht  n!ede^ 

gelegt.    Die  nnvergleichliche  Kfirze  des  Schriftstückes  ermöglicht  seine 

Wiedergabe  an  dieser  Stelle  im  yoUen  Wortlant.  Der  Bericht  ist  ohne 

jede  Begründung;  er  amfarst  17  Punkte  und  lautet  wie  folgt: 

Bericht. 

1.  Der  Ansschuf^  ist  znsammengetreten  und  hat  die  ihm  zugewiesenen  Ange* 
legeuheiten  jnüft  uml  die  Meiiitinir^äufscrungen  sowohl  der  Anmelder  der 
verschiedenen  BaLu entwürfe  eiu.selilielsiich  der  Elektrotechniker  und  anderer 
Inpfcnieure,  als  auch  der  Vertreter  des  Londoner  Grafächaftsratbes,  der 
Kürptrsehefk  der  Citj  von  London,  des  Agenten  und  Feldmeseen  der 
8t  Xorylebone*Beeitsattg  des  Lord  Portmnn  und  des  HnadelMmtee  eafp 
gegengenommen. 

9.  Die  dem  Anssohnfs  zxa  Benthnng  llberwieeenen  Vorschlige  betrefea: 

die  Great  Northern-  und  Gitjbaha, 
w  Zentral loudonbalin. 
^  City-  und  Südloinionbahn, 
^  Waterloo-  und  Citybahn, 
f,  Bakerstreet-  und  Waterloobahn, 
„  Hempstead-,  St.  Pencme-  nnd  Gharing  Crossbehn. 

8.  Der  Antschnfs  hllt  es  fttr  angezeigt,  Aber  die  Oreat  Northen-  und  Oitybehi 
▼orweg  an  berichten. 

4.  Die  banptsftcbliehe  Bedentung  dieser  Bahn  wird  darin  geftudra,  dafs  li« 
den  bedeutenden  und  sunehmenden  LokalpersonenverheJir  d«r  Nordbibs 
Torsweigt  und  erleichtert  und  der  Bahn  einen  neuen  und  direkten  Zugaif 
aar  City  schafft. 

5.  Der  Ausscbufs  ist  der  Ansidit,  dafs  kein  Grund  dagegen  vorliegt,  dieses 
Entwurf  durch  Ausschüsse  ira  gewöhnlichen  Verfahren  zu  behandeln. 

6.  r><'r  Ausschufs  ist  ferner  der  Ansicht,  dafs  eine  direkte  durchgehende  Ver- 
bindun;.,'  der  Stamiiilinien  niirdliob  und  südlich  der  Themse,  sei  es  znm 
Nutzen  ihres  gesamuUen  Verkehrsgebietes  oder  ihres  Vorortverkehrs,  von 
unleugbarem  Vortbeil  wäre.  Und  er  hegt  keinen  Zweifel,  dafs  die  siudi- 
menden  Verkehrserfordemisse  jraer  Linien  frflher  oder  spiter  nun  Bas 
einer  oder  mehrerer  solcher  Terbindnngen  ftthren  werden. 

7.  Abgesehen  von  der  Great  Northern-  und  Citybahn  sind  die  AufgabeUf  desea 
die  in  Vorschlag  gebrachten  neuen  Linien  au  dienen  haboi,  und  die  sie  si 
losen  TermOgen,  von  Terschiedener  Art. 

8.  Sie  sind  nothig,  um  den  überhand  n<  hnienden  Personenverkehr  der  grof>eD 
Verkehr.sstreckeu  aufzunehmen,  der  natürlichen  Entwicklun<j  von  London 
YoTschub  au  leisten  and  dem  Zasammendrängen  der  grorsdtädtischen  Be- 
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völkeruDg  dadurch  entgegen  zu  wirken,  dafs  billige  Verbindungen  nach  der 
äufseren  VerkehrigreDse  geschAflfen  werden,  die  sieh  bestkndin;  nach  MiCita 

hin  verschiebt. 

9'  Es  liegt  das  Bedürfnifs  tUr  eine  gröfsere  Zahl  derartiger  Verbindangemittel 
mit  den  vorhandenen  Vorstädten  vor,  deren  Ansdehnnng  in  das  Land  hinein 
BOtkwtntigwirtiN  in  de»  Mufte  mnelimMi  wird,  wie  es  der  nnehmeadea 
Vevdmigiuig  der  eiMidMa  yolkteoUekten  mieh  den  weiter  eaCMn  llegendea 
Puktes  eateprialit. 

la  Die  Jetit  in  Ftage  iteiiendeii  Lialeii  werden  einen  Theil  der  dringend  notb- 
wendigen  Veriiehnerlalohtenuigen  darstdien,  nnd  wo  sie  im  effenen  Lende 
oder  im  OrensbesirlL  endigen,  sind  sie  späterer  Erweitemng  im  Interesse 
einer  zunehmenden  und  sich  ausbreitenden  Bevölkerung  thatsächlich  gewifs. 

11.  Der  Ansscbufs  ist  iu  Bezug  auf  keine  dieser  Linien  der  Meinung,  dafs  sie 
dem  Bau  anderer  Linien,  die  für  London  von  Zeit  zu  Zeit  nöthig  werden, 
im  Wege  stehen  und  er  siebt  daher  keine  Veranlassung,  sich  für  die  Ver- 
tagung des  gewöhnlichen  Prütungsverfahrens  irgend  eines  der  Vorschlige 
•Qtsnffpreehen. 

12.  in  Betreff  der  l'rage,  ob  der  Betrieb  mit  Elektrizität  oder  mit  Kabel  tUr 
den  gegenwirtigen  nnd  nintliniaraliclien  epttteren  Verkehr  sweekmifaiger 

*  wire,  berichtet  der  Anaeehnfe,  defe  eich  die  ven  ihn  Temonunenen  Zengen 
eoMchliefslieh  sn  Gunsten  der  Elektriiitlt  eaegeeproehen  heben,  die  fttr 
den  Betrieb  mterirdiseher  Röhrenbahnen  nicht  allein  genüge,  sondern  auch 
befionders  geeignet  sei;  doch  biete  der  Kabelbetrieb  gleichliUs  namhafte 
Vortheile,  besonders  im  Fall  stark  ansteigender  Linien. 

13.  Die  vorgeschlagenen  Linien  scheinen  im  flinblick  auf  den  weitereu  Ausbau, 
der  nacli  Mafsgabe  der  beständig  zunehmenden  Anforderungen  Londons 
vorgenommen  werden  mufs,  zweckinafsig  augelegt  zu  sein. 

14-  Hinsichtlich  der  üruiulf litze  und  Hediiigiuigen,  unter  denen  die  Ueberweisung 
von  Omnd  und  Boden  zu  geschehen  hat,  berichtet  der  AusschuTs,  dafa  es 
nndi  feiner  Aneiekt  bei  PriTateigenthnm  —  Ten  SffentUdien  StraTten  abge- 
eeben  —  wttnaehenswerth  iat,  wenn  mn  den  Unternehmern  die  Erwerbung 
einen  Wegereehtae  geetettet,  aedaCi  aie  nicht  nöthig  heben,  den  Lend  nach 
XaCigabe  der  in  den  Lands  Clauses  Acts  Aber  die  EntaiAldigongen  ge* 
troffenen  Beatimmnngen  nun  freien  Eigenthnm  in  erwerben.  . 

16.  Der  Anaaehttfil  IriUt  es  für  richtig,  den  Gesellschaften  die  Beftignifs  zusa* 

sprechen,  in  ausreichender  Tiefe  unt«'r  den  üftVutlichen  Strafsen  herzugehen, 
ohne  für  da«  Wegerecht  eine  Entscliiidiguug  zahlen  zu  müssen.  Für  dieses 
Zngeatandnifs  freier  Passage  schlägt  der  Ausschuls  vor,  den  Bahnen  die 
Vcrpflichtnng  aufzuerlegen,  eine  angemessene  Zahl  wohlfeiler  Züge  zu 
peaaenden  Zeiten  einanatellen. 

1A  Die  vor  den  Aosschuls  geladenen  Zengen  haben  sich  in  Betreff  der  Weite 
der  nnterirdieehen  Behren,  in  denen  die  Oleiae  liegen,  entaehieden  sn 
Qnnaten  einee  Mindeatdnrchmeaaera  Ton  8tMi  m  (11'  6")  anageeprechen. 

17.  Der  Anaachnfb  hat  Anweianng  gegeben,  daA  die  Tor  ihm  abg^benen 
Zengeneaaeagen  snaammen  mit  dem  Appendix  gedmckt  werden. 

».  Hai  IM 
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Ueber  die  einzelnen  unter  2  augeführten,  sämmtlich  in  dem  beige* 
fugten  Kärtcheu  angegebenen  Bahnen,  ist  Folgendes  zq  sagen: 

a)  Die  Great  Korthem-  und  Gitybahn  geht  von  Finsbary  Oircos  zaerat 
in  nördlicher  Richtung,  schwenkt  dann  etwas  nordwestlich  nad 
schlielst  etwa  1  km  sftdlich  von  der  Elnsbnry  Park-Station  an  die 
Gleise  der  Nordbahn  an.  Ihre  Gesammtlftnge  betrftgt  4  km,  di« 
Kosten  sind  auf  24  Millionen  Mark,  d.  h.  aidf  6  Millionen  fftr  ds» 
Kilometer  veranschlagt.  Die  Bahn  nnterscheidet  sich  von  des 
fibrigen  dadurch,  dafs  sie  an  die  bestehenden  Gleise  der  Nordbsla 
thatsftchlich  Anschlnls  erhalten  and  deren  voUspurigen  Betriebs- 
mitteln den  Zngaag  zur  City  ermöglichen  soll  Die  Gesellschaft 
bezweckt  mit  der  Linie  den  jetzt  nach  Moorgatestreet  gecichtetea 
Untergrundverkehr  zu  entlasten.  Die  Tunnel  dieser  Bahn  s<^ 
4^9  m  Wette  erhalten,  wfihrend  die  der  flbrigen  Bahnen  nor  3,» 
oder  8,7  m  weit  gemacht  werden  sollen. 

b)  Die  Zentrallondonbahn.  Es  handelt  sich  hier  lediglich  um  die 
Weiterführung  dieser  Bahn  von  Mansion  Hoase  nach  Liverpool- 
street,  wodurch  das  üuteruehmen  auf  11  km  gebraclit  wird; 

c)  Die  City-  und  Südlondonbahn.  Auch  hier  handelt  es  sich  nur  um 
eine  Verlängemng  der  bestehenden  Bahn  und  zwar  in  nördlicher 
Richtung.  Die  neue  Strecke  soU  von  der  vorhandenen  Linie  am 
sftdlichen  Ufer  der  Themse  abzweigen,  sich  an  der  östlichen  Seit« 
nm  die  Londonbracke  hemmlegen,  auf  die  Bank  von  England 
zogef&hrt  werden,  dann  unter  dem  City  Read  hergehen  und  beim 
„Angel**  in  Islington  endigen.  Sie  legt  sich  im  Anschlags  an  die 
City  auf  etwa  8Ü0  m  neben  die  Great  Northern-  und  Citybahit 
Ihre  Utaige  betrSgt  4,4  km;  ihre  Kosten  sind  —  fftr  Gmnderwerb 
und  Ansffthmng  ~  auf  14V8  Millionen  Mark  veranschlagt,  als» 
auf  8V4  Millionen  fftr  das  Kilometer. 

d)  Die  Waterloo-  und  Gitybahn,  vom  Bahnhof  Waterloo  nach  dem 
Mansion  Honse.  Die  LSnge  beträgt  2,4  km,  die  veranschlagtoi 
Kosten  fftr  Bau  und  Gmnderwerb  machen  10  Millionen  Mark  ans, 
d.  h.  4V6  Millionen  auf  das  Kilometer.  Dazn  kommen  noch  Mil- 
lionen für  Aufzüge  und  Betriebsmitt«!. 

e)  Die  Bakerstreet-  und  Waterloobahu  geht  vom  Bahnhof  Waterloo 
nach  einem  Punkt  hei  dem  Bakerstreetbahuhofe  der  Inneren  Ring- 
bahn. Länge  4,s  km,  Bau-  und  (rrunderwerbskosten  20  Millioneu 
Mark,  oder  4V6  Millioneu  auf  das  Kilometer. 

f)  Die  Hampstead-,  St.  Pancras-  und  Charing  CroIiBbahn.  Sie  geht  von 
Charing  Cro(s  bis  Totteuham  Court  Boad,  wo  sie  sich  gabelt  Der 


Digitized  by  Googli 


Digitized  by  Google 


468  SchnellTerkehr  in  Stldten,  mit  be«oad.  Berfloks.  tob  London  lu  NowTOvk. 

kürzere  aber  wictitigere  Zweig  führt  in  öMtlicher  Richtung  vor 
Euston  und  St.  Pancras  vorbei  nach  Kings  Crofs.  Der  Iftngere 
Arm  geht  über  Hampstead  Road  nach  dem  FoTse  voo  flampstead 
Ueatb.  Auf  dieser  Linie  eoU  wegen  der  steilen  Steigungen  Seil- 
betrieb angewendet  werden.  Lftnge  8,4  km.  Eoaten  für  Gnud- 
erwerb  und  Banansftthnuig  25  Millionen  Marie  oder  8  MilUoiiai 
auf  das  Kilometer. 

Die  Berathungeu  über  die  unter  a)  bis  f)  genannten  Linien  sind  im 
verflossenen  Jahre  nicht  zu  Ende  geführt  worden.   Zwei  Bahnen  wurden 

in  beiden  Häusern  des  Parlaments  genehmigt,  eine  davon  erhielt  die  könig- 
liche ZustiumiuJig.  Die  Erörterungen  werden  in  der  laufenden  Parlament?.- 
session  fortgesetzt.  Die  Bahnen  haben  inzwischen  Zeit  gewonnen,  für  ihre 
Angelegenheiten  soviel  wie  möglich  klare  Bahn  zu  schaffen.  Der  Waterloo- 
und  Citybahn  ist  es  beispielsweise  gelungen,  sämmtliche  Einsprechenden 
bis  auf  die  Südost  bahn  abzufinden,  welche  als  Gegner  deshalb  auttritt, 
weil  angeblich  in  verbriefte  Abmachungen  mit  der  Südwestbahn  einge- 
griifeu  wird.  Diese  führt  über  die  vorgeschlagene  Bahn  eine  Art  Protek- 
torat 

Die  Sehaar  der  Entwürfe  ist  im  lanfendeb  Jahre  noch  darch  zwei 
weitere  Vorlagen  vermehrt  worden,  betreffend 

g)  eine  Bahn  von  Chapham  Junction  unter  der  Themse  und  den 
Hyde  Park  hindurch  nach  Paddington,  im  Anschlufs  an  die  City* 
und  Südlondonbahn.*) 

b)  eine  Bahn  vom  Bahnhof  Victoria  nach  Kilbam. 

Ans  dem  bei  der  Prüfoiig  der  Zentrallondonbill  imd  vor  dnn  vori^ 
jfthrigen  ParlameDtsanssehiiliB  za  Tage  geforderten  Material  TerdieDea 
mehrere  Punkte  einer  nftheren  £rOrtenmg.  Sie  beansprachen  ein  beson- 
deres Interesse  namentlich  deshalb»  weil  gezeigt  ist,  wie  wenig  die  Be- 
hörden selbst,  die  über  die  Unzolftnglichkeit  der  Verkehrsmittel  am  meistea 
klagen,  zur  Abhilfe  thnn.  Im  Gegentheil  wirken  sie  hemmend  and  ei^ 
Schwerend  nach  allen  Richtnngeu  anf  den  Gang  der  Dmge  ein.  In  ge- 
wissem  Grade  gilt  das  aach  von  den  Saehwaltem  der  EinspreehendsB 
nnd  den  technischen  Gutachtern.  Die  Qnarterly  Review  kritisirt  dieses 
Vorgehen  mit  Unmnth  und  beiüsendem  Spott. 


')  Geseu  diese  Bahu  ist  vor  einigen  Wochen  von  seilen  der  wissenschaftlichen 
Kollegien  in  SUdkensington  —  dem  luBtitut  of  London  Goilds  und  dem  Royal  Col- 
lego  of  Science  —  Einspmeh  «Aobea  wofdoi,  weil  dordi  die  Elektromotom  4m 
LokomotiTen  die  Uagaetaftdeln,  welche  in  den  Institaten  su  Vefsnclittweckai  bentit 
werden,  abgelenkt  wfliden!  t 
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Als  1891  (iie  Zentrallondnnbill  eingebracht  wurde,  enthielt  sie  vier 
Seiten  sogenannter  Schutzklauseln,  die  der  Bahn  nach  verschiedeneu  Rich- 
toBgen  Beschränkungen  auferlegten.  Ehe  die  Bill  den  Ausschufs  des 
Untorbauses  passirt  hatte,  waren  diese  Klauseln  auf  den  Inhalt  von  57  Seiten 
agMehwolIen.  £s  sollten  die  Interessen  der  Grafschaft,  der  Kirchspiele, 
der  von  der  Bahn  darchkronzten  EisenbahneD,  der  Grundbesitzer,  eines 
halben  Dutzend  Banken,  vonm  die  Bank  voü  England,  einer  Reihe  von 
Veniebernngsgesellschaften  u.  s.  w.  wahrgenommen  werden.  Alle  rnftglichen 
md  nnmOgliclien  Sicherheitsvorkehmngen  und  Verkehrserleichterungen 
wiren  ▼erlangt  Die  Stadtvflter  stellten  an  die  Bahn  das  Ansinnen,  dab 
sie  am  (MKchen  JBn^nnkt  fihr  die  am  llansion  Hoase  zusammentreffenden 
8tnlsett  sieht  allein  iAr  die  Fahrgftste  der  Bahn,  sondern  auch  illr  das 
aflgemeine  Publilnim  nach  allen  Riehtangen  Ausgangstnnnel  anlegen  mflsse, 
.die  einen  Theil  der  Oflfentliehen  Verkehrswege  in  der  City  bilden  und 
von  der  Bahngesellschaft  und  auf  ihre  alleinigen  Kosten  gepflastert, 
erleaehtet,  reingehalten  und  ausgebessert  werden  sollten,  so  wie  es  der 
Asasehufe  fBr  die  stidtisehe  Entwftssenmg  bestimmen  würde.''  Der  6raf- 
tebftsansschnls  verJangte  ~  fireilieh  ohne  Erfolg  —  die  Beseitigung  eines 
Hinserblocks,  um  für  den  Verkehr,  der  sich  am  Mansion  flouse  besonders 
steril  zusammendrängen  wftrde,  mehr  Raum  zu  gewinnen. 

Man  sieht:    Dasselbe  Spiel  Ton  Sonderinteressen,  das  man  bei 
grofisen  UDtemebmnngen  flberall  wahrnimmt,  nnd  an  dem  sich  Behörden 
sad  Private  stets  gleichmftfsig  betheiiigen.   Die  Review  weist  mit  Nach- 
draek  darauf  hin,  dafs  von  Anfang  bis  zu  Ende  der  grofsen  Parlainents- 
mqnHe  niemand  erschien,  der  die  Interessen  und  Bedürfnisse  des  reisen- 
den Publikums  vertreten  und  gesagt  hfttte,  dafs  man  übel  daran  thue,  ge- 
meiDDötzige   Unternehmungen  der  vorliegenden  Art  durch  ein  Uebermafs 
voD  Lasten   zu  erdrücken,   rnternehraen,  die  wegen  der  niedrigen  Fahr- 
preise ein  allzuhohe^  Aniiigekapital  nicht  vertriigen  kr)nnen.    Einer  recht 
^mptiruilicliHri  Beschnlnkung  ist  die  Zcntrailondonbabn  insofern  unterworfen 
worden,  als  in  ihre  Akte  eine  Klausel  aut'griiommen  worden  ist.  die  sie  zwingt, 
in  ilen  Früh-  und  Spätstunden  Arbeiterzüge  zu  ennüfsi-rten  Prei.sen  zu  be- 
fördern.   Man  hat  das  Prinzip  von  den  oberirdischen  Kisenbahnen  einfach 
wf  die  neuen  Verkehrswege  übertragen.    Die  Arbeiter  sollen  die  ganze 
Strecke  der  Zeutrallondonhabn,  9>  ->  km,  für  einen  penny  —      s  4  — 
zunnklegen  dürfen.    Wenn  man  bedenkt^  dafs  die  Arbeiterzüge  ungefähr 
in  die  Zeit  fallen,  wo  der  sonstige  Verkehr  am  gröfsten  ist,  ist  es  begreif- 
lich, dafs  die  Bahnen  and  ihr  Anwalt,  die  Review,  sich  darüber  bitter 
beschweren.   In  verkehrsarmen  Stunden  würde  sich  die  Mal^mgel  eher 
ertragen  lassen.   Die  Review  hebt  hervor,  dafs  in  Newyork  auf  andere 
^eiae  den  Interessen  der  arbeitenden  Bevölkerung  Rechnung  getragen 
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werde.  Dort,  wie  in  Amerika  fast  allgemein,  kenne  man  keine  Arbeiter- 
karten. Der  Arbeiter  zahlt  seinen  vollen  Fahrpreis;  da  dieser  aber  auf 
alle  Entfernuns^en  derselbe  ist.  könne  er  fahren,  so  weit  ihm  beliebe  und 
sieh  in  weiter  Entfernung  von  der  Stadt  ansiedeln,  wo  er  billige  luid 
gesunde  Wohnungen  und  frische  Luft  tindet.  Und  man  könne  auch 
nicht  sagen,  dafs  bei  der  Schnelligkeit  der  Beförderung  die  Arbeitszeit, 
wenn  man  dazu  die  jReisezeit  rechne,  dadurch  verlängert  werde;  eher  das 
Gegentheil. 

Hierzu  bemerkt  die  Review,  dafe  bei  solcher  Sachlage  an  die  gleidi- 
zeitige  Ausföhmog  aller  för  London  vorgeschlagenen  Liiiien  nicht  zu  deDkeo 
sei,  und  „wenn  andere  neue  Sehnellverkehrsanlagen  ebenso  unglück- 
lich sind,  wie  der  kleine  Vorkämpfer  in  Südlondon,  so  kann  die  Haupt- 
stadt warten,  bis  eine  Deue  Generation  aufsteht,  welche  die  firfiahrnngsi 
des  zur  Neige  gehenden  Jahrhunderts  vergessen  haben  wird,  um  sie  voi 
neuem  zu  machen.** 

Bei  der  voijährigen  Enquete  Aber  die  neuen  Bills  wurden  nicht 
minder  fibertiiebene  und  hin  und  wieder  von  recht  geringfügigem  V«<- 
ständnUs  der  wichtigsten  0inge  zeugende  Forderungen  gestellt  Mit- 
glieder des  Graftchaltsrathes,  wie  Hanrison  und  selbst  der  bekannte 
Ingenieur  Wolfe  Barry  wollten  die  Bahnen  auch  fUr  den  Wagenumlauf  der 
bestehenden  vollspurigen  Dampfbahnen  eingerichtet  und  den  Durchmesser 
der  Röhren  zu  4,9  —  statt  3,5  m  —  angenommen  wissen.  Die  Kostea 
wären  hierdurch  um  die  Kleyiigkeit  von  einer  Million  Hark  fär  das  Kilo- 
meter gestiegen.  Die  TJnternehmergesensehafteD  gaben  sich  vergebUehe 
Mühe,  klar  zu  machen,  dafs  die  Anlagen  eine  solche  Kostenvermehning 
nicht  tragen  könnten  und  dafs  die  Bahnanschlüsse  mit  den  bestehenden 
Buhnen  keinen  Werth  hätten.  Der  Parlamentsausschufs  kam  ihnen  za 
Hilfe  und  liefs  den  Punkt  fallen.  Die  Great  Northern  und  Citvbahn  hat 
freilich  aus  eigenem  Antriebe,  aus  Gründen,  die  bereits  erörtert  sind,  iht'^ 
Köhren  auch  zur  Aufnahme  der  gewöhnlichen  vollspurigen  Betriebsmittel 
geeignet  machen  wollen.  Der  Generalmajor  Hutchinson  vom  Handelsamt, 
eine  bekannte  Persönlichkeit,  will  auch  über  die  technische  Ausführung 
an  sich  <;t'wiN>e  beschrankende  Vorschriften  erlassen  sehen,  beispielsweise 
die.  dafs  unter  der  Themse  die  Röhren  mit  doppelten,  etwa  mit  Konkret 
auszufüllenden  Wandungen  hergestellt  werden,  damit  ein  Durchbruch  de» 
Wassers  um  so  sicherer  vermieden  werde,  Beacheroft.  der  Vorsitzende 
des  vom  (irafschaftsrathe  ressortirendcn  ötVentlichen  Ge.sundheitsausschusses, 
sagt:  ..Wenn  ihr  die  neuen  Linien  nur  bis  an  die  Grenzen  der  Grafsriialt 
—  London  —  führt,  wird  sich  dort  die  Bevölkerung  ungeheuer  anstauen. 
Wenn  nicht  dafür  gesorgt  wird,  dafs  die  Linien  weiter  ins  Land  geführt 
werden,  wird  die  vorgeschlagene  Verkehrsgelegenheit  in  wenigen  Jahren 
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die  DiDep  sohlocliter  machen,  als  sio  jetzt  sind'':  weiter:  „Die  Hampstead 
und  Charing  Crossbalin  —  eine  der  neu  in  Vorschlag  gebrachten  Linien 
—  könnte  vier  oder  fünf  Meilen  über  Hampstead  fortgesetzt  werden  und 
in  einiger  Entfernung  von  der  Grafschaftsgrenze  könnte  man  dann  eine 
neue  Stadt  anlegen.''  Derartige  Zakonftomusik  bat  selbst  beim  Parlament 
keinen  Anklang  gefunden. 

Der  Vorsitzende  des  ParlamentsausHchasses,  Harrison,  will  die  An- 
lagen so  erwogen  wissen,  dafs  den  Anforderungen  auf  Ubgere  Zeit  hinaus, 
nicht  blofs  für  die  nächsten  paar  Jahre  Rechnung  getragen  wird.  Die 
fieriew  mahnt  dringend,  in  diesem  „Vorwärtsschauen**  doch  nicht  zu  weit 
IQ  gehen.  In  den  Jahren  zwiaehen  1880  und  1842  hätten  die  Franzosen 
gephnt  nnd  gesonnen,  in  welcher  Weise  am  besten  ihre  Eisenbahnen  anzn- 
legen  seien.  "Bia  wohlerwogenes  Netz  ^on  Eisenbahnen  sei  aof  dem  Papier 
20  Stande  gekommen,  aber  jetzt,  wo  die  Eisenbahnen  ansgebant  seien, 
kfone  mm  doch  gewifo  nicht  sagen,  dals  England,  welches  die  Zeit  zum 
Baven  statt  zum  Schauen  benutzt  habe,  im  Besitz  ehies  weniger  zweck- 
BÜsig  angelegten  Eisenbahnnetzes  sei,  wenn  England  auch  gerade  nicht 
nonier  mit  den  vortheilhaftesten  Linien  begonnen  habe.  In  der  Stadtbahn- 
ftage  sei  es  ebenso.  In  Paris  plane  man,  in  London  werde  thatkriftig 
wngegangeo. 

Die  Ausführungen  der  Review  gipfehi  in  der  folgenden  Erwftgung: 
^  kann  nicht  oft  genug  wiederholt  werden,  dafe  das  in  den  vorhandenen 
Bahnen  festgelegte  Kapital  nicht  mehr  zurflckgezogen  werden  kann  und 

folglich  der  Gnade  des  Publikums  anheim  gegeben  ist,  welches  das  Kapital 
■ach  Ennessen  zu  immer  neuen  Lasten  heranziehen  kann,  bis  zum  völligen 
Bankerott.  Das  hört  aber  bei  neuen  ünteniehmungen  auf  und  wenn  die 
Stadtväter  nicht  die  Hahnen  selbst  bauen  wolh  n,  müssen  sie  schon  die 
Verhältnisse  so  hinnehmen,  wie  sie  vom  kapitalistischen  Standpunkt  aus 
liepen  und  diese  Rücksichten  verlangen  eine  mindestens  vierprozentige 
Verzinsung  des  ganzen  aufzuwendenden  Kapitals."  Und  mit  Ironie  fügt 
die  Review  hinzu,  dafs  wohl  eine  Verwechslung  zwischen  alten  und  neuen 
Balinen  zu  Grunde  gelegen  habe,  als  der  Parlamentsausschiifs  des  Graf- 
schaftsratbes  erklärt  habe,  „dal'8  ihm  das  Schicksal  der  Aktionäre  gleich- 
gültig sei". 

2.  Newyork. 

Auch  in  Newyork  hat  eine  ganze  Reihe  von  Vorschlägen  für  neue 
Verkehrsmittel  seit  langen  Jahren  das  Publikum  und  die  Kapitalisten  be- 
schäftigt. Die  Newyork  Arcade  Railway  (\\..  die  Underground  Railway 
C<>nstruction  Co.,  die  Metropolitan  lunction  Co.,  die  City  Railway  Co.,  die 
lenniiial  Underground  Railway  Co.,  die  Metropolitan  Transit  Co.,  der 
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Plan  von  Henian  riark,  die  Metropolitan  UnderiJ^round  Ruilway  Co.,  die 
New  York  und  New  Jersey  Terminal  Co.  f^ehören  der  Vergessenheit  an. 
Aus  diesem  Chaos  von  Vorschlägen  ist  nur  ein  Unternehmen  verwirklicht 
worden :  Die  Manhattanhahnen,  d.  i.  die  Newyorker  Hochbahnen,  über  die  im 
Jahrgang  1884  S.  73  ff.  des  Archivs  von  Herrn  Geheimen  Oberrefiiernnpsrath 
von  der  Leven  eingehend  berichtet  ist  Dort  findet  sich  auch  eine  hübsche 
Uebersichtskarte  der  Bahnanlagen,  auf  die  hier  verwiesen  werden  kann. 
Der  Recn'nn  der  Bahnen  datirt  bis  1868  zurück,  wo  Harvey's  Kabeläoch- 
bahn  eröffnet  wurde,  die  zwei  Jahre  später  mit  Dampf  betrieben  wurde 
und  jetzt  einen  Theil  der  neunten  Avenuebahn  bildet  Die  Bahnen  der 
dritten,  sechsten  und  zweite  Avenue  folgten  spftter  und  wurden  mit  der 
ersten  zum  Manhattansystem  verschmolzen. 

Die  Hochbahnen  haben  einen  aufserordentlichen  Verkehr  grofsg^ 
zogen,  die  WohnnngSTerfaftltnisse  verschoben,  überhaupt  eine  sokhe  Um- 
wllznng  auf  dem  Gebiet  des  Newyorker  Verkehrslebens  zur  Folge  gehabt» 
dafe  sowohl  diese  Bahnen,  als  auch  die  Straisenfdirzenge  nicht  mehr  ns- 
reioben,  den  Hassenverkehr  zu  bewältigen.  In  London  ist  es  in  soldm 
Fällen  stets  die  Privatantemehmung  gewesen,  die  auf  Abhilfe  Bedacht 
nahm,  in  Newyork  wurde  die  Angelegenheit  von  der  Gesetzgebung  in  die 
Hand  genommen  und  es  wurde  vor  einigen  Jahren  unter  der  Bezeichiwig 
Bapid  Transit  Act  ein  Gesetz  erlassen,  das  einen  beeondem  Ausschnl» 
mit  der  Schnellverkehrsfrage  betraute.  Man  geübte,  dafo  eine  solohe  aas 
TOiabhängigen  Leuten  zusammengesetzte  Behörde,  die  ja  natuigemäfs  aar 
das  Bestmögliche  unter  den  Verhältnissen  wolle,  am  besten  in  der  Lag» 
sei  die  Grundlagen  und  Bedingungen  fastzustellen,  unter  denen  später  die 
Privatunternehmung  eingreifen  könne. 

Der  Schnellverkehrsaasschufs  —  Rapid  Transit  Committee  —  hatte 
die  ganze  Verkehrsfrage  zu  prüfen,  Erhebungen  aller  Art  vorzunehmen 
und  schlielslich  einen  ullgenieinen  Entwurf  als  Richtschnur  für  die  Aas- 
füliiung  und  bestinmite  Vorschriften  für  den  Bau  und  Betrieh  aufzustellen. 
Die  in  Vorschlag  gebrachten  Linien  sollten,  so  war  verlangt,  den  Stamm 
bilden  zu  einem  einheitlichen,  nach  und  nach  weiter  auszubauenden  Bahn- 
netz.  Die  Aufgaben  des  Ausschusses  waren  in  gewissem  Sinne  nicht 
unähnlich  denen  des  voriahrinvn  Londoner  Parlameiitsausschusses. 

Die  wagereclite  Gliederung  Xewyorks  i>t  nur  einer  Entwicklung  der 
Verkeiirsanlagen  in  nnrdsüdlichcr  Kichtung  günstig.  Die  mittlere  Breite 
der  Insel,  auf  der  die  Stadt  liegt,  betragt  etwas  über  3  km,  die  Laiije 
etwa  da8  sechsfache.  Dafs  man  sich  an  eine  Ueher brückung  oder  Unter- 
tunnelung  der  breiten  Wa-sserstrafsen,  die  Newyork  einfassen,  bei  den  ört- 
lichen Verkehrsmitteln  nicht  gern  heranwagt,  liegt  auf  der  Hand  und  so 
beeehränkte  sich  auch  der  Ausschuis  auf  Bahnlinien  im  oigeiitüeheD  Jifew- 
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Torker  Gebiet,  mit  der  Mafsgabe,  dab  diese  Linien  Anschlofs  an  die 
firooklyn brücke  erhalten  sollten. 

Der  AQsschufs  hat  die  ihm  zn  Theil  gewordene  Aufgabe  von  weitem 
Standponkt  anfgefafst.  Die  in  Anesieht  za  nehmenden  Linien  sollten  nach 
seiner  Ansicht  den  Stamm  bilden  zn  einem  zukünftigen  grOfseren  Bahn- 
Mtz  von  einheitliehem  Charakter:  die  Erweiternngsfähigkeit  sollte  also 
lach  allen  Richtongen  gewahrt  bleiben.  Die  Linien  sollten  im  fiaa  und 
Betriebe  den  Strafsenverkehr  mOgliehst  wenig  behindern  nnd  ferner  sollte 
•alser  dem  Verkehr  gewohnlieber  Personenzflge  noch  ein  Betrieb  von 
SQxQgen  eingerichtet  werden. 

Nor  wenn  sieh  Uar  fibersehen  liels,  dafs  es  den  Linien  an  Verkehr 
mcfat  mangeln  wftrde,  war  Aassicht  vorhanden,  dafs  spftter  das  erfordere 
Hebe  Brakapital  gezeichnet  wurde.  Bs  lag  also  doppelte  Veranlassnng 
▼or,  mit  den  Linien  den  HanptTerkehrsstrafoen  zn  folgen.  Hiemach  war 
die  Fordernng  berechtigt,  die  Linien  an  ihrem  sfldlichen  Theile  nahe  am 
Broadway  zosammenzoziehen  oder  in  diesem  Strafsenznge  selbst  anzu- 
legen; eine  Hochbahn,  der  man  sonst  am  meisten  Neigung  entgegen- 
biaehte,  war  freilich  im  unteren  Theil  des  Broadway  —  unterhalb  der 
93.  Stralse  ^  gesetzlich  nicht  gestattet  Da  auch  eine  Hochbahn  durch 
die  fiftusergevierte,  wegen  der  damit  verbundenen  hohen  Kosten  und  der 
Venögeningen ,  die  der  Grunderwerb  verursacht  haben  würde,  ausge- 
•düossen  war,  blieb  nur  übrig,  die  Bahn  im  unteren  Stadttheil  im  Tunnel 
n  ffthren.  Man  entsciiied  sich  für  eine  Unterpflasterbahn,  die  der  Strafsen- 
oberfläche  so  nahe  wie  möglich  liefen  sollte,  im  Interesse  billiger  Her- 
stellung, besserer  Lüftung  und  Wasserabtulirung.  leichterer  Zugäns^lichkeit; 
dem  gegenüber  komme  ein  etwaiges  Mehr  an  Entschädigungen  tieferer 
Lage  kaum  in  Frage.  Eine  hochlie«rende  Bahn  habe  mehr  Anziehungs- 
kiraft  für  den  V'erkehr  der  kurzen  Streiken,  erhöhe  das  Sicherheitsgefuhl 
der  Fahrgäste  und  sei  überhaupt  geeignet,  die  Bahn  beim  Publikum 
beliebter  zu  machen. 

Für  die  Bahnlinie  wurde  die  in  der  beigefügten  Abb.  5  in  starken 
Linien  angegebene  Tntsse  angenommen.  Ihre  Lage  zu  den  bestellenden 
Hochbahnen  und  den  sonstigen  Eisenbabnanlagen  Newyorks  ist  in  der 
AbhilduDg  ersichtlich.  Die  Hauptstrecke  bildet  am  südlichen  Eude  bei 
der  Battery  eine  doppelgleisige  Schleife.  Von  dieser  Schleife  zieht  sich 
die  Bahn  dreigleisig  bis  zum  City  Hall  Park,  wo  eine  weitere  Schleife 
Baeh  dem  Fufs  der  ßrooklynbr&cke  abgezweigt  ist  Dann  geht  die  Bahn 
lisrgieisig  unter  dem  Broadway  weiter,  unterschreitet  dabei  den  Union 
Square,  ist  unter  dem  Bouleyard  entlang  geführt  und  erreicht  über  den 
fiarienifluls  die  nördliche  Stadtgrenze.  Die  Linie  sollte  bis  zur  190.  Strafse 
ner  nebeneinander  liegende  Gleise  erhalten,  zwei  Schnellzuggleiae  innen, 
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zwei  Stadtgleise  aufsen.  Oberhalb  der  190.  Strafse  sollten  nur  zwei  Gleise 
weitergeführt  werdeu.  Die  paarweise  Anordnung  der  Gleise  in  zwei  Etagen 
erachtete  man  deshalb  nicht  für  angängig  und  zweckmärsig,  weil  sich  dabei 
eine  Schienenverbindung  zwischen  den  oberen  und  unteren  Gleisen  nicht 
ermöglichen  liefs. 

Das  dritte  Gleis  zwischen  der  Batterv  und  dem  Citv  Hall  Park  war 
als  Aufstellungsgleis  vorgesehen.  Es  wurde  hierdurch  ermöglicht,  die 
zahlreichen  Frühzüge,  die  andernfalls  die  Stadt  leer  hätten  verlassen 
müssen,  in  der  unteren  Stadt  bis  zum  Nachmittage,  wo  der  Verkehr  die 
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umgekehrte  Richtung  nimmt,  festzuhalten.  Am  Union  Square  zweigt  eme 
Seitenlinie  durch  die  4.  Avenue  ab,  die,  im  späteren  Verlauf  den  Harlem- 
flufs  überschreitend,  bis  nahe  zur  Stadtgrenze  geführt  ist.  Da  innerhalb 
der  im  Zuge  dieser  Strecke  liegenden  Madison  Avenue  eine  Hochhahn 
gesetzlich  nicht  gestattet  ist,  mufste  die  Bahn  seitlich  von  dieser  abge- 
lenkt und  über  Privateigenthum  geführt  werden.  Die  Seitenlinie  war  bis 
zum  Harlemflufs  ebenfalls  viergleisig  in  Aussicht  genommen;  weiterhin 
sollte  sie  zwei  Gleise  erhalten.  Für  jedes  Gleis  war  ein  freier  Raum  von 
3,5  m  Höhe  und  3,8r>  m  Weite  angenommen.  Von  der  Batterj'  bis  zur 
34.  Strafse  reichen  auf  beiden  Linien  die  Tunnel,  weiter  hinauf  wechsehi 
Viadukte,  Dämme  und  Einschnitte  ab.  Die  Herstellung  der  Tunnel 
war  von  den  Sachverständigen  nach  einem  Verfahren  gedacht,  das 
mit  dem  bei  der  City-  und  Südlondonbahn  angewendeten  grofise  Aehn- 
lichkeit  hat. 
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Ueber  die  Frage  der  Betriebskraft  war  eine  endgiltige  Entschei- 
diug  nicht  getrofTen;  der  Aosscburs  Rlaubte,  daS&  sich  hierzu  £iektrizit&t 
am  besten  eignen  möchte. 

Soviel  fiber  die  technische  Seite  des  Unternehmens,  das  viele  beachtens- 
«erthe  Gesichtspunkte  bietet 

Die  Stadt  bat  von  vornherein  nicht  die  Absicht  gehabt,  die  Anlagen 
selbst  auszuführen;  fiaa  und  Betrieb  sollten  vielmehr  auf  dem  Wege  der 
AussclireibuBg  an  ebnen  geeigneten  Unternehmer  vergeben  werden.  Der 
Eatvurf  erhielt  bereits  zu  Anfang  des  Jahres  1892  die  Zustimmung 
des  Stadtratbes  und  daraufhin  wurde  dem  Ausschule  vom  Oberbflrger- 
neister  von  Newyork  der  Auftrag  ertheilt,  die  Grundlagen  ffir  die  auszu- 
sehreibende Konzession  genauer  festzusteUen.  Diese  Ausscbreibungsbedin- 
gsngen  boten  aber  wenig,  was  den  spekulativen  Unternehmer  hfttte  anlocken 
lEösneD  und  die  Presse  sagte  dem  Aussehuis  ein  sicheres  Fiasko  voraus. 

Die  Konzession  sollte  auf  999  Jahre  ertheilt  werden;  zwei  Monate 
oich  der  Ausschreibung  muÜste  sich  die  Bahngesellschaft  gebildet  haben, 
die  als  juristische  Person  alle  kontraktlichen  Rechte  und  Pflichten  zu 
ibemehmen  hatte.  Die  Gesellschaft  mulste  ein  Aktienkapital  von  60  Mil- 
fienen  Dollars  nachweisen;  von  dieser  Summe  waren  5  */#  sofort  haar  ein- 
zuzahlen.  10  7o  des  Angebots  bildeten  das  zu  hinterlegende  Pfondobjekt 
Die  Satzungen  der  Gesellsehaft  mulsten  von  25  Personen,  die  vom  Yerkehrs- 
iQ8£chufs  zu  bestätigen  waren,  unterzeichnet  sein.  Die  Aktionäre  hatten 
ihre  Zeichnungen  vor  dem  Aiisschufs  zu  bewirken,  der  nach  Zeichnung 
des  vollen  Betrages  —  durch  mindestens  50  Personen  —  die  koiistituirende 
Versammlung  einberief.  Diese  hatte  13  i)irektoren  /u  wählen,  deren  jeder 
im  Besitz  von  100  i^tanimaktien  sein  nuifste.  .Jeder  Direktor  mufste 
mindestens  ein  .Jahr  im  Amt  bleiben.  Den  Vorsitzenden  bestimmte  der 
Aüsschufs.  Dieser  hatte  sich  ein  wiitj^ehendes  Prüfungs-  nnd  Aufsichts- 
recht vorbehalten,  in  Bezug  auf  die  technischen  Einzelheiten  der  Bahn 
war  iin  Hahmen  des  aufgestellten  Entwürfe»  im  übrigen  ziemlich  weit- 
gehender Spielraum  gelassen. 

Ueber  die  Hohe  der  Tarife  waren  hrstiuimte  Vorschriften  getroffen. 
Für  das  Personenkilometer  sollten  höchstens  13  vn.  für  das  Gütertonnen- 
kilometer  höchstens  63  4,  in  vollen  Wagenladungen  und  '2,62  ^/  für  solche 
Mengen  erhoben  werden,  die  weniger  als  eine  Wagenladung  ausmachten; 
dabei  sollte  die  Fracht  nicht  unter  66  ^  heruntergeben.  Man  sieht,  daCs 
sacb  an  Gütertransporte  gedacht  war. 

Die  Ausschreibung  hat  am  29.  Dezember  18^»2  stattgefunden,  Sie 
veiiief  kläglich.  Ein  einziger  Bieter  hatte  sich  eingefunden,  ein  früherer 
Beamter  des  Verkehrsausschusses,  von  dem  man  sagte,  dafs  er  nur  vorge- 
•»hoben  worden  sei,  um  den  Anschein  eines  völligen  Schiffbruchs  zu  ver- 


Digitized  by  Google 


470  SclmeUverkehr  in  Städtan,  mit  beiond.  Berftck«.  toh  London  o.  Nefvyoriu 

meiden.  Das  Angebot  war  völlig  unannehmbar.  Das  Ergebnifs  war  voran>- 
gesehen  worden:  rapide  Kurssteigerungen  der  Manhattanaktien  liefsen  da.s 
f*ublikuni  über  das  Kommende  nicht  im  Zweifel.  Der  am  1.  Dezember  1S9-2 
erfolgte  Tod  Jay  Goulds.  dem  die  Bahn  thatMchlich  gehörte,  hatte  wenig 
Veränderungen  in  den  Kurs  gebracht.  Die  Aktien  standen  am  17.  Dezember 
auf  ISSV/j;  sie  stiegen  am  2H.  Dezember  auf  140,  am  29.  Dezember  auf 
160,  am  7.  Januar  auf  löö'  ',  und  am  13.  Januar  hatten  sie  den  Staad 
fon  I74V4  erreicht.  In  5  Wochen  waren  sie  also  um  41 V4  %  in  die  Höhe 
gegangen.  Der  Zusammenhang  zwischen  den  Vorgängen  in  Sachen  dei 
Schnellverkehrs  und  diesen  Kurssteigerungen  ist  wohl  nicht  mÜsiaTar- 
stehen. 

Bereits  wenige  Stunden  nach  dem  Termin  Iconnte  man  in  der  Presse 
folgende  Aeolsemng  des  Ausschusses  lesen: 

»Der  Anstehnfli  ist  mit  Min«i  Vonohligtn,  befereffiaad  die  ffinriditsnf 

Toa  SchnellverkehrsmittelD  in  der  Stadt,  nicht  zu  Ende;  er  ranrs  tofort  «tf 
■adero  Mittel  und  Wetre  Bedacht  nehmen.  Die  ursprimq'liche  Absicht  war 
die  neuen  Linien  von  den  bestehenden  unabhäntrie:  zu  machen  und  auf 
eine  breitere  Basis  zu  stellen.  Der  AasBchnfs  hat  das  beste,  weittri\|rendste 
und  zngrleich  billigste  Bahnsystem  dargeboten,  das  man  überhsapt  in 
Vorschlag  bringen  konnte;  die  Benllhangen  eind  Ihiditlee  geblieben.  Jelst 
aiaft  svm  alehitbeeten  gegriin  werden.  —  Der  AnischnA  ist  jetet  n 
einer  Hodibahnanlage  gediiagt,  die  auch  dem  SchneUverkehr  sn  dienen 
Temieg:  er  wird  nnr  sorgen  müssen,  dafs  eine  solche  die  Strafsen  nicht  ii 
zn  hohem  Mafse  l)eeintrivchtigt.  Man  könnte  die  Bahnen  theils  in  dei 
Strafsen  anlegen,  theils  dnnh  din  Häuserblocks  führen;  in  letzterem  Falle 
hätte  man  aber  wieder  zu  fürchten,  dafa  die  Baukosten  zn  hoch  werden. 
Ollnstig  gelegene  and  rentable  SchnelWerkehrslinien  können  sowohl  an  dir 
Setliehen  als  an  der  weetlichea  Seite  der  Stadt  eo  aagel^  werden,  daCi 
aie  den  Hanptverkebnetraben,  die  ihrer  am  meiaten  bedfirfn,  nehe  konsMa. 
Aber  auch  diese  würden  neue  Strafsen  in  Ansprach  nehmen,  was  wiedem 
gegen  die  Absicht  des  Ausschusses  ist,  die  Strafsen  soviel  wie  möglich 
vermeiden.  —  Irgend  etwas  niufs  schnell  geschehen,  um  den  jetzigen  Verkehr 
zu  entlasten  und  dem  Wachsthum  der  Stadt  in  nördlicher  Bichtnng  eines 
frischen  Impuls  zu  geben  " 

Für  die  Manhattanhahn  bedeutet  der  Mifserfolg  des  Ausschus.ses  einen 
grofsen  Ertuly;.  Sie  ist  nacli  wie  vor  Herr  der  Situation  und  hofft,  nun- 
mehr ihrerseits  /u  Wort  zu  kommen.  Thatsächlich  ist  denn  auch 
bereits  eine  Erweiterung  der  lIoeiil)alineii  in  dem  Sinne  zur  Sprache 
gekommen,  dafs  dt-ren  be.stehenden  beiden  Gleisen  dritte  und  vierte 
Gleise  zugefugt  werden.  Auch  hierüber  hat  der  SchneUverkehrsaaBschiils 
zu  befinden. 

Die  Newyorker  Vorgänge  lehren,  dafs  man  der  Privatunternehmuag 
^  und  das  gilt  nicht  allein  von  Amerika  —  vom  grünen  Tische  leicht 
om  Uebermafs  von  Feaseln  anlegen  kann,   ineofem  aind  die  Yoigfiage 
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snr  Wasser  auf  der  MfihJe  derer,  die  den  Ansehaunngen  der  Qnarterly 
Beview  bnldigeii. 

8.  SeUnflibeBerking. 

Obwohl  eine  Betrachtung  der  iD  den  europäischen  Grofsstädten  des 
Festlandes,  namentlich  Berlin.  Wien  und  Fari.s  in  Sachen  des  Schnell- 
verkehrswesens geplanten  Unternehmungen  im  Lichte  der  vorstehend  dar- 
gelegten Verhältnisse  in  hohem  Grade  verlockend  sein  würde,  mufs  doch 
hier  darauf  verzichtet  werden.  In  diesen  Städten  ist  viel  geredet  worden, 
ohne  dafn  es  higher  zu  einem  greifbaren  Ergebnifs  gekommen  wäre.  Man 
hat  uit'hr  <leni  „Schauen''  als  dem  „Hauen"  gehuldigt.  Aus  den  zahl- 
reioheu  Dehatten  über  din  i;ej(lanten  Verkehrsanlagen  treten  Punkte  her- 
vor, die  lebhaft  an  London  erinnern.  Aus  den  dortigen  Erfahrungen  zieht 
man,  wie  es  scheint,  nicht  den  gehörigen  Nutzen,  weil  man  nicht  genügend 
Notiz  davon  nimmt.  Es  braucht  hier  u.  a  nur  an  die  Schwierigkeiten 
erinnert  zu  werden,  die  dem  Siemens'schen  Hochbahnprojekt  für  Berlin  von 
Seiten  der  Kirchenbehörde  entgegengesetzt  zu  werden  scheinen.  In  der  City 
von  London  li*'gen  zahlreiche  Kirchen  in  dichter  Nähe  der  Untergrundbahn, 
an  andero  Stellen  dicht  an  Hochbahnen.  Die  aaf  dem  rechten  ThemM^ 
ifer  gelegene  Erlöserkirche  —  St.  Saviours  Chiirch  —  befindet  sich  nur 
15  m  von  der  Öfidostbahn;  tagaus,  tagein  rollen  an  Werktagen  an  450  Züge 
auf  steinernem  Viadukt  an  der  Kirche  vorbei.  Nur  Sonntags  ist  die  Zahl 
der  Züge  —  'wie  in  £ngland  allgemein  —  eine  geringere.  In  Liverpool 
iit  die  neue  elektrische  Hochbahn,  die  vor  einigen  Wochen  dem  Be- 
triebe fibergeben  worden  ist,  in  noeh  nicht  60  m  Entfernung  von  der 
St  NlcholeBkircbe  TorbeigeflUirt 

Wie  in  Bezng  auf  die  Anlage  elektrischer  Untergrundbahnen,  sind 
die  fini^der  «neb  in  Bezng  aof  die  Anlage  elektrischer  Hochbahnen 
mler  allen  Ländern  voraus.  Die  LiTerpooler  Hochbahn  bildet  hierfllr 
dm  Beweis.  Anf  der  Chicagoer  Alleebahn  —  Chicago  and  ^nth  Side 
Sqiid  Transit  Railway  — ,  die  ähnlich  wie  die  Liyeipooler  Bahn  gebaut 
ist  —  auch  an  UnschOnheit  sind  beide  emander  ebenbärtig  —  findet 
Bimplbetrieb  statt 
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Können  Aszendenten  eines  im  Betriebs  getödteten  Eisenbahn 
arbeiters  gegen  die  Eisenbahnverwaltung  Ansprüche  auf  Grund 
dos  Haftpfliciitgasotzes  geltand  machen»  falls  der  Getödtsts  aiclrt 

Dir  einzigor  Ernährer  wir? 

Begienuigsnth  B.  OÜBiberf  • 

Der  §  6  des  Unfall  Versicherungsgesetzes  bestimmt: 

„Im  Falle  der  Tödtang  ist  als  Schadenseraaftz  za  leisten: 

1  

2.  eine  den  Hinterbliebenen  des  GetOdteten  zn  gewShmid» 

Rente  

Dieselbe  beträgt: 


b)  för  Aszendenten  des  Verstorbenen,  wenn  dieser.  Ihr  einziger 
Ernfthrer  war,  ftr  die  Zeit  bis  zu  ihrem  Tode  oder  bis  zmn  Weg&U  der 
Bedfirfitigkeit  zwanzig  Prozent  des  Arbeitsverdienstes/* 

Und  weiter  besagt  der  §  95  des  Gesetzes: 

.,Die  nacl»  Mafsjrabe  dieses  Gesetzes  versicherten  l*ersonen  und 
deren  Hinterhiit  beue  kininen  einen  Anspruch  auf  Ersatz  des  in  Folffi 
eines  Unfalles  erlittenen  Sfliadcns  nur  i^ejjen  diejenigen  Betriebsunter- 
nehmer ....  geltend  machen,  gegen  welche  durcli  strafgerichtliches  Ür- 
theil  festgestellt  worden  ist,  dafs  sie  den  Unfall  vorsätzlich  herbeigeftthrt 
haben/' 

Es  kommt  nun  sehr  hiknfig  vor,  dafo  Aszendenten  mit  ihren  Ansprflcheo 
anf  Dnfallrente  abgewiesen  werden  müssen,  weil  der  Verstorbene  nicht  ihr 
einziger  Ernfthrer  war.  Bislang  hat  man  allgemein  geglaubt,  dafs  mit 
diesem  Bescheide  die  Angelegenheit  erledigt  sei.  In  der  letzten  Zeit 
haben  aber  verschiedene  derartige  Personen  versacht,  trotz  der  Bestimmviig 
des  §  95  anf  Gmnd  des  Haftpflichtgesetzes  gegen  die  üntemehmer  vor» 
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zugehen  und  sie  haben  in  der  That  die  Billigling  ihrer  Ansprüche  dnreh 
das  Beicihsgericht  erzielt  Die  Entseheidnng  ist  allerdings  nieht  in  den 
bekannten  Entseheidnagen  des  Beiehsgerichts  abgedraekt,  und  daher  wohl 
noch  nieht  allgemein  bekannt,  findet  sich  vielmehr  im  Rheinischen  Archive 
(Bd.  81  Abih.  HI  S.  6). 

In  dem  dort  znr  Entscheidung  gekommenen  Falle  hatte  der  Yater 
eines  getAdteten  Fabrikarbeiters,  welch'  ersterer  mit  seinen  Ansprüchen 
auf  die  Aszendentenrente  von  der  ünfidlberafegenosseoschaft  abgewiesen 
war,  anf  Gmnd  des  Uaftpflichtgesetzes  gegen  den  Fabiikherm  geklagt 
mit  der  weiteren  Behaaptong,  dab  der  Tod  durch  dn  Verschnlden  eines 
BetriebsfOhrers  veranlafst  sei. 

£b  dfirfte  anf  der  Hand  liegen,  dafs  die  Anerkennung  derartiger 
Ansprftehe  für  die  Sisenbahnverwaltoog  von  weitertragender  Bedentang 
ist.  Klagen  dieser  Art  gegen  Fabrikuntemehmer  setzen  immer  noch  den 
Nachweis  des  Verschuldens  einen  Angestellten  voraus.  Gegenüber  der 
EiseDbahiivt  rwaltuug  aber  sind  die  Voraussetzungen  der  Ansprüche  auf 
Grund  des  Haftpflichtgesetzes  keine  anderen,  als  die  der  Ansprüche 
auf  Grund  des  UnfaJlversichei  ung.sge.setzes,  wenigstens  wenn  man  von  der 
möglichen  Einrede  des  eigenen  Verschuldens  absieht.  Die  Folge  davon 
ist,  dafs.  wenn  die  Entscheidung  des  Reichsgerichts  feststehender  Rechts- 
grundsatz  wird,  Aszendenten  von  getödteten  Eisenbahnarbeiteru  die  Wahl 
haben,  ob  sie  auf  Grund  des  Uaftpflichtgesetzes  eine  Entschädigung  oder 
9La{  Grund  des  ünfallversicherungsgesetzes  eine  Rente  beanspruchen  wollen. 

Im  ersteren  Falle  behaupten  sie  einfach,  der  GetrKltete  habe  sie 
allerdings  reichlich  unterstützt,  aber  ihr  einziger  Ernährer  sei  er  nicht. 
Da  die  ünfallrente  nur  zwanzig  Prozent  des  Arbeitsverdienstes  beträgt, 
so  werden  sich  die  Aszendenten  durchweg  bei  einer  Entschädigung  auf 
Grund  des  Haftpflichtgesetzes  besser  stehen.  Sache  der  Eisenbabn- 
verwaltuDg  ist  es  dann  einredeweise  nachzuweisen,  dafs  die  Verstorbenen 
dcKsb  die  einzigen  Ernährer  gewesen  seien.  Gelingt  ihr  dieser  Nachweis 
nicht,  so  wird  sie  anf  Grund  des  Haftpflichtgesetzes  vemrtheüt  Gelingt  er 
ihr  aber,  so  wird  der  betreffende  ICläger  zwar  abgewiesen,  aber  er  setzt  dabei 
nichtj?  aofs  Spiel.  Kosten  zahlt  er  nicht,  weil  er  im  Armenreoht  klagt, 
und  die  Aszendentenrente  auf  Grund  Unfall  versiehe  ningsgesetz  verbleibt 
ihm  ja  doch  noch  immer.  Knrz  die  Entscheidung  des  Reichsgerichts  wird, 
wenn  sie  erst  einmal  genOgend  bekannt  ist,  fllr  die  Eisenbahnverwaltang 
eine  grolse  Zahl  widerwirtiger  Prozesse  nach  sich  ziehen  und  zu  der 
pTOxesBoalen  Seltsamkeit  Veranlassimg  geben,  dafs  der  Beklagte  einrede- 
weiae  em  Becht  des  Klftgers  geltend  machen  moTs,  von  welchem  dieser 
luaoM  Gebrauch  machen  wiU.  Gnmd  genug,  jene  Entscheidung  einer 
noehmahgeii  genauen  PrfiÄmg  zu  unterziehen! 
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Die  Begründimg  der  reichsgerichtlichen  £ntächeidung  (vergl.  Entoch. 
Bd.  24  S.  117  ff.)  stfitzt  sich  namentlich  aaf  den  Abs.  2  des  §  96  dm 
Unfallversichenuigsgesetzes.  Derselbe  besagt: 

„In  diesem  Falle  (also  wenn  nach  Absatz  1  ein  Ansprach  gegen  den 
Unternehmer  begründet  ist)  beschränkt  sich  der  Anspruch  auf  den  Be- 
trag, am  welchen  die  den  Berechtigten  auf  Grand  der  bestehenden  gesetz- 
lichen Vorschriften  gebührende  Entschädigung  diiyenige  fibecstogt,  Mi 
welche  sie  nach  dem  Gesetze  Ansprach  habeo.*^ 

Hier  werde,  so  ist  der  Gedankengang  des  R^chageriehta,  Jadiglkk 
von  den  Beträgen  gesprooben,  die  die  RentenbetrSge  fiberstaigea.  Ba  weide 
also  das  Vorliegen  von  Rentenansprflchen  ToraiiageBetst,  aodala  HiBte^ 
Uiebeoen,  welehe  im  spezieUeii  Falle  RentenanaprAcbe  Qberliaiipt  nicfai 
hätten,  der  §  95  keinenftlls  entgegengehalten  werden  könne.  Dieae  Aaf* 
fusang  sei  aber  anch  bei  der  Ab&asimg  des  G^tMs  dentlieh  im 
Anadnicke  gekommen,  indem  von  den  Abg.  Barth  ond  Gen.  anadrOekliel 
ein  beifiglicher  Antrag  geatellt  worden  sei,  dessen  Ablahnang  ledig- 
lich darauf  znrfickznftthren  sei,  dafs  man  ihn  für  selbetvarBtäadlidi 
erachtet  habe. 

Diese  Vorgänge  bei  Berathnng  des  Geaetaes  sind  wichtig.  Ba  fiagt 
sieh  indessen,  ob  darauf  die  vom  Reichsgerichte  gezogenen  Schlflaae  g»- 
stätit  werden  können. 

Mafsgebend  fär  die  Gesetzesanslegong  ist  der  im  Gesetze  zum  Aas- 

drucke  gekommene  Wille  des  Gesetzgebers.  Unerheblich  ist  daher  einer- 
seits der  Wortlaut  des  Gesetzes,  soweit  er  nachweislich  mit  dem  Willen 
des  Gesetzgebers  in  Wider.sj)ru('li  steht,  unerheblich  audererseits  aber  auch 
der  Wille  des  Gesetzgebers,  soweit  er  im  Gesetze  keinen  Ausdruck  ge- 
funden hat.    (Vergl.  WiiHi.scheid.  Pandekten  Bd.  1  §  21.) 

Bei  der  Art  und  Weise,  wie  unsere  Gesetze  zu  Stande  koinmeu, 
bietet  sich  für  die  Frage  nach  dem  Willen  des  Gesetzgebers  ein  reiches 
Material  in  den  Motiven  zum  Gesetzentwurfe,  in  den  Berichten  der  Kom- 
missionen und  in  den  stenographischen  Berichten  über  die  ParlameotÄ- 
verhaudlungen.  Trotzdem  bleibt  es  in  vielen  Fällen  schwer,  den  wjüiren 
Willen  des  Gesetzgebers  festzustellen.  Denn  Gesetzgeber  ist  weder  die 
Kegierung  noch  das  Parlament,  sondern  Regierung  und  Parlament  ver- 
einig^. Man  weifs  daher  vielfach  nicht,  ob  die  in  den  Materialien  niede^ 
gelegten  Ansichten  des  einen  Faktors  auch  die  des  anderen  Faktors  sind. 

Vorliegend  hatten  die  Abg.  Barth  und  Gen.  bei  der  zweiten  Be- 
rathung  des  Gesetzes  den  Antrag  gestellt,  in  den  jetzigen  §  95  hinter  die 
Worte  „Hinterbliebene''  den  Satz  einzuschalten :  „falls  diese  nach  Mafsgab« 
des  Gesetzes  zu  entschädigen  sind.*"  Diesen  Antrag  bat  der  Berichterstatter 
Frhr.  v.  Uertling  abzulehnen,  da  er  allseitig  als  selbatreratäadlich  anefkanat 
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wurde.  Der  MitantragsteUer  Abg.  Eysoldt  bemerkte  darauf  zur  Begründuag 
des  Antrages: 

.Was  nun  die  Anträge  betriflFt,  so  liefen  zu  §  92  (jetzt  95)  zwei 
Antrtlge  vor,  der  erstere  ist,  wie  der  Herr  Referent  ganz  ric  htig  bemerkt  hat, 
an  sich  ein  rein  redaktioneller,  der  eigentlich  nichts  i.st  al.s  eine  Konsequenz 
der  Vorlage.  Wir  sind  zu  dem  Antrage  veranlafst  worden,  weil  in  der 
Kommission  durch  einen  Regierungsvertreter  darüber  Zweifel  erhoben 
wurden,  ob  und  in  wieweit  Personen,  die  durch  die  Wohlthaten  dieses 
Gesetzes  nicht  betroffen  werden,  von  Entschädigungsansprüchen,  die  aus 
aidereu  Gesetzen  resultiren,  ausgeschlossen  seien.** 

Leider  enthält  der  Komraissionsbericht  über  diese  Zweifel  des 
Regieruugskommissars  nichts.  Dafs  der  Reichstag  dem  Antrage  Barth 
ood  Gen.  sachlich  zustimmte,  kann  nach  den  Worten  des  Keferenten  trotz  der 
fonnellen  Ablehnsng  des  Antrages  nicht  zweifelhalt  sein.  Ob  aber  die  ver- 
tÄndeten  Regiemngen  der  gleichen  Ansicht  waren,  mofs  doch  sehr  in  Frage 
gezogen  werden,  einmal,  weil  dies  schon  ans  dem  vom  Abg.  Eysoldt  berührten 
Bedenken  des  Regierungskommissars  hervorgeht,  dann  aber  weil  die  Aof- 
iMSUg  de»  Reichstages  sich  mit  dem  Grundgedanken  des  Gesetzes,  wie  er  an 
den  TeraehiedeDsten  Stellen  sam  Anedmek  kommt,  völlig  in  Widersprach 
setzt. 

Das  Gesetz  beabsichtigt  das  Risiko  des  Betriebes,  soweit  es  ans 

dessen  GeflUirlichkeit  beruht,  von  den  Schnlteni  des  Arbeiters  auf  die  des 

Untenielimen  sn  wftlzen.  Dieser  Gedanke  ist  ein  dorehans  bereehtigter. 

Denn  die  Schadeassomme,  welche  durch  die  BetnebsonfUle  entsteht,  stellt 

sieh,  rein  rechnerisch  betracMet,  als  einen  Theil  der  Produktionskosten  dar. 

Non  wird  aUerdhigs  die  Gefohr^  welche  fttr  die  Arbeiter  in  den  bestimmten 

Betrieben  erwächst,  zum  Theil  durch  die  Hohe  des  Lohnes  anfjgewogen. 

Die  Erfiüining  hat  aber  erwiesen,  dafs  dies  nur  zom  Theil  geschieht,  und 

es  war  daher  eine  Gesetiesbestlmmang,  welche  das  Risiko  dem  anflnd, 

dem  auch  der  Vortheil  des  Betriebes  zuftllt,  eine  änfserst  nothwendige. 

Nebenbei  bemerkt,  trägt  das  Gesetz  der  Thatsache,  dafs  die  Lohne  in  ge- 

ftkrliehen  Betrieben  hoher  stehen,  als  in  anderen,  dals  somit  ein  Theil 

der  Risikoprimie  den  Arbeitern  schon  in  ihrem  höheren  Lohne  gezahlt 

wird,  in  gewissen  Sinne  dadurch  Rechnung,  dab  es  den  entstehenden 

Schaden  nicht  voll  ersetzt,  also  nicht  voU  dem  Unternehmer  auflegt, 

sondern  nur  zu  einer  Quote.   Das  Gesetz  wollte  aber  nicht  nur  das 

Binko  Ton  den  Arbeitern  auf  die  Unternehmer  abwälzen,  sondern  es 

wollte  gleichzeitig  die  Ansprüche  der  Arbeiter  für  alle  Fälle  sicherstellen, 

dibei  aber  auch  die  Unternehmer  nicht  der  Gefahr  aussetzen,  durch  einen 

grofsen  Ünlall  iinunziell  ruinirt  zu  wenleii.    Deswegen  ordnete  das  Gesetz 

die  Zwaagsversicberuog  aller  Arbeiter  uu. 

AMUt  Ar  KiaaababnwtMii.  im  3I 
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In  (lieser  Beziehung  liest immt  der  §  1  des  Gesetzes: 
„Alle  in  Bergwerken  u.  s.w.  besohaftitceii  Arbeiten  ....  werden  gegen 
die  Folgen  der  beim  Betriebe  sich  ereignenden  Unfälle  •  .  .  versicliert* 

Ferner  der  §  9: 

„Die  VersicheriiDg  erfolgt  auf  Gegenseitigkeit  darch  die  Untemefamer.* 

In  §  5  und  6  des  Gesetzes  werden  dann  gewissermafsen  praesmnp- 

tiones  juris  et  de  jure  über  die  Folgen  der  Betriebsunfälle  aufgestellt. 

Die  Sachlage  ist  also  die.  dafs  die  Unternehmer  das  Risiko  tragen, 
dieses  Risiko  al)er  gegen  Zahlung  der  Beiträge  auf  die  Berufsgenossenscliaft 
zu  übertragen  gezwungen  sind.  Die  naturgeraäfse  Konsequenz  ist,  dafs 
die  Folgen  eines  speziellen  Unfalles  nun  nicht  mehr  den  Unternehmer 
treffen,  sondern  die  Berufsgenossenschaft.  Deshalb  ist  die  BestinimuDg 
des  §  05  80  folgerichtig  dem  Gedankengange  des  Gesetzes  entnommen, 
dafs  man  sich  versucht  fühlen  könnte,  sie  zu  ergiinzeu,  wenn  sie  versehent- 
lich vergessen  wäre.  Die  Ausnahme,  welche  dieser  Paragraph  anordnet, 
liegt  nicht  darin,  dafs  er  die  Ansprüche  der  Versicherten  gegen  den  Unter- 
nehmer der  Begel  nach  beseitigt,  sondern  darin,  dafs  er  sie  unter  gewissen 
Bedingungen  aufrecht  erhalt.  Es  ist  von  Wichtigkeit,  dies  hervorzuheben, 
da  unter  den  Gründen  für  die  Auffassung  des  Reichsgerichtes  auch  der 
geltend  gemacht  wird,  dafs  die  Aasnahmebestimmnng  des  §  95  nicht  aus- 
dehnend ausgelegt  werden  dürfe. 

Zu  den  Folgen  des  Unfalles  gehören  aber  doch  auch  die  KachÜMfle 
derjenigen  Hinterbliebenen,  welche  im  §  6  des  Gesetzes  nicht  genannt 
sind.  £s  ist  daher  nicht  zu  verstehen,  wie  der  Abg.  Eysoldt  den  Antng 
Barth  als  eine  Konsequenz  des  Gesetzes  bezeichnen  kann.  (Vergl.  figcr 
flaftpflichtgesetz.  Dritte  Auflage.  S.  722.) 

Um  sich  die  ganze  Bedeutung  des  Antrages  Barth  klar  zu  maehau 
denke  man  z.  B.  an  eine  finanziell  ungünstig  gestellte  Pferdebahngesellschaft 
Das  Gesetz  zwingt  sie,  ihre  Arbeiter  gegen  die  Folgen  der  UnfUle  za 
yersichem.  Nun  verunglückt  einer  ihrer  Angestellten  und  es  stellt  sich 
heraus,  dafs  er  aufsereheliche  Kinder  zu  alimentiren  hatte,  welche  be- 
kanntlich auf  Grund  des  Unfallversicherungsgesetzes  keine  Ansprüche  er- 
heben können.  Hier  soll  also  nach  dem  Antrage  Barth  die  Gesellschaft 
trotzdem  sie  allezeit  die  Versicherungsprämien  für  den  Verunglückten  ge- 
zahlt bat.  die  Aliniente  der  Kinder  aus  eigener  Kasse  bestreiten.  Und 
vor  derart iucii  Zutälk'ii  kann  sie  sich  nicht  eiiniial  schützen.  Gegen  die 
ünf:illan>j)rüche  der  Passairiorp  kann  sie  sich  durch  Versicherung  decken. 
Iiier  niul's  sie  trotz  der  Versicherung  zahlen,  was  vielleicht  ihren  linanziellen 
Ruin  herbeiführt.  Ob  das  wirklich  der  Wille  des  Gesetzgebers  gewesen 
ist,  muis  doch  trotz  der  Vorgänge  iu  der  Reichstagsverhandlung  stark  be- 
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zwejftdt  werden.  Vielmehr  li^  die  Vermuthuug  nahe,  dafn  der  Reichstag 
einer  angenblick liehen  Anregung  folgend,  sich  der  vollen  Tragweite  des 
Aatragee  Barth  nicht  bewofot  geworden  ist. 

Aber  selbst  angenommeu,  der  Wille  des  Gesetzgebers,  also  des  Reiohs- 
tages  und  der  verbfindeten  Regierungen,  stSnde  unbestreitbar  fest,  so  wfirde 
(8  defa  immer  noch  fragen,  ob  denn  dieser  Wille  im  Gesetze  auch  Aus- 
draek  gefunden  habe. 

In  dieser  Beziehnng  beruft  sich  das  Reichsgericht  auf  den  oben  an- 
geführten Abs.  2  des  §  96.  Es  entnimmt  daraus,  dafs  §  96  sich  nur  auf 
sdcbe  FftUe  bezieht,  in  welchen  ein  Anspruch  gegen  die  Berulsgenossen- 
sehaft  besteht,  da  nur  in  diesem  Falle  Ton  einer  Differenz  zwischen  üniall- 
rente  und  Haftpflichtentschftdigong  gesprochen  werden  konnte.  Dieser 
Beweis  ist  verfehlt,  weil  er  zuviel  beweist  Bezöge  sich  der  §  96  wirklich 
Dv  auf  solche  Fftlle,  in  denen  thatsftchlieh  eine  Unfallrente  zu  zahlen  ist, 
so  wtrden  auch  die  weitergehenden  Ansprüche  der  Verletzten  selbst  in 
denjenigen  FSllen,  in  denen  ihnen  eine  Rente  nicht  zusteht,  also  bei  allen 
Yeiletzongen  mit  Heilungsdauer  unter  13  Wochen,  auf  Grund  des  §  96 
lüeht  abgewiesen  werden  kOnnen.  Denn  der  Abs.  2  des  §  95  bietet  nicht 
die  geringste  Handhabe,  eine  ünterscheidong  zwischen  den  Verletzten  und 
den  Hinterbliebenen  zu  machen. 

Nun  steht  aber  uulser  allem  Zweifel  lest,  dafs  diu  Eiit.sehiUli;j:iii]j;.s- 
anspröclie  der  Verletzten  selbst  unter  allen  Umständen  auf  den  Fall  des 
§  95  beschränkt  lileihen  sollten,  gleicbifültig  ob  sie  t  hat  sächlich  eine  Unfall- 
lente  beansjiruchen  kniuien  (ider  nicht.  (Vergl.  Motive  S.  SO.  Woedtke 
Unfallversicherun^sges.  4.  Aull.  S.  Hfö.)  Daraus  folj;t,  dafs  der  Abs.  2 
des  §  05  zur  Entscheidung  der  vorliegenden  Frage  ül)erhauj)t  nicht  heran- 
gezogen werden  kann.  Die  Be<leiitung  dieser  Bestimmung  ist  eine  ganz 
harmlose;  sie  will  nur  die  Gleichunu:  für  den  Anspruch  x,  wie  er  sich  auf 
Grand  des  Abs.  1  des  §  *.)r>  beredniet.  ^eben.  [st  y  die  Haft pllicht- 
entschädigung  und  z  die  Unfallrente,  so  ist  x  =  y  —  z.  Siid<t  z  auf  Null 
herab,  so  ist  x  —  y.    Das  ist  der  ganze  tiefe  Sinn  der  lk>liiiniiuiig. 

Aber  das  Gesetz  bietet  noch  eine  Handhabe,  und  diese  war  es  wohl, 
an  die  man  im  Reichstage  dachte,  als  man  den  Antrag  Barth  als  über- 
flüssig erachtete.  Es  ist  dies  der  Ausdruck  „Hinterbliebene.'*  Dieses 
Wort  lautet  sehr  bestimmt,  ist  es  aber  nicht,  denn  ihm  mangelt  eine  feste 
juristisch-technische  Bedeutung.  Hinterbliebene  sind  ja  im  weitesten  Sinne 
alle,  die  nach  dem  Verstorbenen  hier  auf  Erden  zurückbleiben.  Man 
kjiimte  daraus  den  Schlafs  ziehen,  dafs  unter  Hinterbliebenen  im  Gegen- 
sätze zu  dem  Versicherten  selbst  alle  diejenigen  zu  verstehen  seien,  die 
nur  ein  abgeleitetes  fischt  auf  Entschädigung  geltend  machen  konnten. 
Allein,  wenn  man  den  Antrag  Barth  und  dessen  Begründung  als  den 
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Willen  des  Gesetzi^ebers  auffafst,  (iaiin  ist  es  wohl  nii'iit  /u  bezweifeln, 
dafs  der  Aasdruck  üinterbiiebene  eine  engere  Bedeutoug  haben  sollte. 

Wo  sind  nun  die  Normen  fftr  diese  engere  Umgrenzung  des  Begrün 
zu  finden? 

Es  ist  eine  alte  AusIegungsrejSfel,  dafs  jede  Interpretation  mit  der 
Prüfung  des  Wortlautes  beginnen  mufs.  Hier  bietet  nun  der  Text  <lt> 
Gesetzes  sell)st  eine  gute  Handhabe,  um  den  Kreis  der  Ilinterbliebt'nen 
objektiv  feätäteUen  zu  köouen  uud  zwar  im  §  ü,  der,  wie  scbou  erwähnt, 
bestimmt: 

Jm  Falle  der  TOdtong  ist  als  Schadensersatz  zu  leisten: 


2.  eine  den  Hinterbliebenen  des  Getödteteu  .  .  .  zu  gewährende 
Keilte. 

Dieselbe  betrftgt: 

a)  fQr  die  Wittwe  ....  zwanzig  Prozent,  fUr  jedes  hinterbliebeoe 

Kind  ....  fünfzehn  Prozent, 

b)  für  Aszendenten  des  Verstorbeneu,  wenn  u.  s.  w.** 

Hier  werden  also  die  Wittwe,  die  Kinder  und  die  Aszendenten  nnter 
den  Hinterbliebenen  anfgezfthlt. 

Zwingt  nun  ir^'ciul  ein  Umstand,  den  Kreis  der  im  §  1)5  aufseführtSS 
Hinterbliebenen  anders  zu  umgrenzen,  als  dies  im  §  6  geschehen  ist? 

Selbst  vom  Standpunkte  des  Antrags  Barth  dOrfte  lüerza  keioe 
Veranlassung  vorliegen,  denn  dieser  hatte  wohl  als  tiefere  Ursache  den 
(xedanken,  dafs  ipan  bei  Berathung  des  ünfallversicherungsgesetzes  unmOf' 
lieh  alle  denkbaren  Zufälligkeiten  in  das  Auge  fassen  kdnne,  dals  nun  • 
nur  f&r  die  regelm&fsig  vorkommenden  Fftlle  die  Ansprache  der  Hinter- 
bliebenen feststellen  könne,  und  dafs  mau  keine  Entscheidung  abgebes 
wdle  ffir  Fftlle,  deren  Umstftnde  man  noch  gar  nicht  kenne.  DaCi  mta 
aber  die  Ansprache  derjenigen  Personen,  deren  Rechtsverhftltnisse  maa 
erörterte,  erschöpfend  regeln  wollte,  geht  zur  Genüge  daraus  hervor,  dali 
man  es  auch  nicht  för  nöthig  hielt,  die  Haftpflichtforderungen  der  Ve^ 
letzten  in  den  Fällen,  in  denen  ihnen  eine  Unfallrente  nicht  zusteht,  DOCk 
besonders  auszuschliefsen. 

Das  Reichsgericht  geht  alier  nieht  von  diesen  objektiven  MerkmsleB 
für  die  Umgrenzung  des  Kreises  der  Hinterbliebenen  ans.  sondern  es  fährt 
als  Unterscheidungszeichen  das  subjektive  Recht  auf  Unfalirente  aus.  Zieht 
man  aus  einer  Unterscheidung  die  Konsequenz,  so  gehören  Kinder  unter  1 
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14  Jahren  zu  den  Hinterbliebenen,  Kinder  über  14  Jahren  aber  nicht;  so 
md  Aszendenten,  deren  einziger  Ernährer  der  Verstorbene  war,  Hinter- 
bliebene, Aszendenten,  welche  noch  anderweite  Uil£Bqaellen  besitzen,  aber 
flieht  Damit  verstöfist  man  aber  nicht  nur  gegen  jeglichen  Sprachge- 
bmeh,  sondern  man  legt  dem  Gesetzgeber  anch  einen  grammatikalischen 
Sdmitzer  unter. 

Das  Gesetz  sagt: 

afHr  Aszendenten  des  Verstorbenen,  wenn  dieser  ihr  einziger  £r- 
nihrer  war,  .  .  .  zwanzig  Prozent.* 

Durch  diesen  Beisatz  hat  nnr  die  Höhe  der  Bente  bedingt  werden 
toUeD.  Hätte  der  Gesetzgeber  beabsichtigt,  dadurch  diA  Sgenschaft  der 
Astsndenten  als  Hinterbliebene  zn  bedingen,  so  h&tte  er  die  Relativwen- 
dsDg:  „deren  dnziger  BmAhrer  der  Verstorbene  war**,  gebraaehen  müssen. 

Das  Oberlandesgericht  Köln  hat  m  einer  Entscheidung,  in  weldier 
6s  die  Aufihssnng  des  Beidisgerichts  theilt,  noch  auf  einen  Passus  aus 
den  Motiven  hinweisen  zu  sollen  geglaubt,  in  welchem  herrorgehoben 
wird,  dafe  die  Aufhebung  der  Ansprache  des  Verletzten  und  seiner  Hinter- 
bliebenen der  Billigkeit  entspreche,  weil  denselben  durch  das  Gesetz  ein 
Aeqoivalent  geboten  wflrde,  indem  sie  die  möglichen  höheren  Ansprache 
gegen  niedrigere  aber  sichere  eintauschten.  (Rhein.  Arch.  Bd.  79  S.  89  if.) 

Das  ist  richtig.  Aber  daran«  foljft  doch  noch  keineswegs,  dafs  die 
Au.>j»rü(  he  fortbestehen,  wenn  im  Einzeltalle  ein  Aequivalent  nicht  geboten 
wird.  Abgesehen  davon,  dafs  in  einer  solchen  Seldul'sfolgerung  eine  unzu- 
lässige Verwechselung  der  Gründe  des  (Gesetzgebers  mit  dessen  Entschei- 
dung läge,  und  dafs  der  gleiche  Grund  ebenso  stark  für  die  Ans|)rüehe 
des  nirhtrentt  ii!)t"rechtigten  Verletzten  selbst  sprechen  würde,  übersieht 
iliis  Oherlandesiiericht .  dafs  der  Gesetzgeber  hier  nur  einen  tirofscn  Ge- 
Mchtspunkt  hat  geben  wollen,  der  im  Einzelfalle  »ehr  wohl  unzutreffend 
aein  kann. 

Es  ist  zuzugeben,  dafs  der  Antrag  Barth,  wenn  «t  antrenomnien 
^äre.  eine  formelle  Handhabe  für  die  Auffassunir  des  Hei(hsi;eri(  lits  ge- 
geben hätte.  Ob  man  nicht  trotzdem  die  Aszendenttjn  von  weiterK<dn*nden 
Ansprüchen  hätte  aussehliefsen  müssen,  mag  naeh  dem  Vorgesagten  dahin- 
gestelh  bleiben.  Thatsächlich  ist  der  Antrag  nicht  angenommen,  und  das 
Gesetz  bietet  in  seiner  jetzigen  Fassung  nicht  die  geringste  Möglichkeit, 
die  Anffassni^  des  Reichsgerichts  aufrecht  zu  erhalten.  Der  Wille  des 
Gesetzgebers,  oder  das,  was  das  Reichsgericht  als  den  Willen  des  Gesetz- 
gebers anniromt,  hat  eben  im  Gesetze  keinerlei  Ausdruck  bekommen, 
Bomit  keine  gesetzliche  Kraft  erhalten. 

£s  ist  ein  weiterer  Grundsatz  der  Interpretation,  das  Gesetz  stets 
<o  laszvlegen,  dals  es  einen  thunlichst  vernünftigen  Sino  bekommt  Wäre 
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es  nach  Vorstehendem  noch  zweifelhaft,  wie  zu  entscheiden,  so  müfsten 
allerdings  auch  die  Folgen  ins  Auge  gefafst  werden,  welche  die  eine  oder 
die  andere  Entscheidung  nach  sich  zöge. 

Auf  die  prozessualen  Seltsamkeiten,  welche  die  Auffassung  des 
Reichsgerichts  hervorruft,  ist  schon  im  Eingange  hingewieseu.  Nieht 
minder  eigenthümlich  sind  die  niaterieH  rechtlichen  Konsequenzen. 

Sind  wirklich  nur  diejenigen  Hinterbliebenen  mit  ihren  Ansprächen 
abzuweiseii,  die  im  speziellen  Falle  thatsfichlich  eine  Unfallrente  beziehen. 
80  können  zunächst  alle  Kinder  über  15  Jahren  weitergehende  Ansprach« 
auf  Grund  des  Uaftpflichtgesetzes  oder  dergleichen  geltend  machen.  Unter 
das  UnfallversichÄ-ungsgesetz  fallen  bekanntlich  nicht  nur  Arbeiter,  sondern 
auch  Privatbeamte.  Bezüglich  letzterer  hat  eine  weitgehende  Praxis  aber 
frfilier  angenommen,  dafs  die  Kinder  derselben  Haftpflichtansprflcbe  bii 
zum  18.  Lebensjahre  erheben  könnten.  Aufserdem  kommen  auch  erwerbs- 
miflUuge  Kinder  in  Betracht.  Alle  dieee  kOmiten  also  femer  auf  Gmod 
wdterer  gesetzlicher  Beetimmimgen  gegen  den  Unternehmer  klagen.  Dabei 
ergiebt  sieh  dann  noch  die  Seltsamkeit,  daCs  dies  nnr  solche  Kinder  kOnnteo, 
deren  Vater  nach  dem  yoUendeten  15.  Jahre  gestorben  ist  Kinder,  deres 
Vater  vorher  gestorben  ist,  erhalten  ja,  wenn  anch  nur  beschrfaikt,  eise 
Unlallrente,  also  ein  „Aeqnivalent^. 

Nicht  minder  seltsam  sind  die  Folgen  f&r  die  Aszendenten.  Naeb 
§  6  erhalten  sie  eine  Rente  nnr,  wenn  der  Verstorbene  ihr  ehmger 
Ernfthrer  war.  Diese  Rente  von  20  V«  ermftbigt  sich,  wenn  die  Aszen- 
denten mit  der  Wittwe  nnd  Kindern  konknrriren.  Sie  fiUlt  fort,  wean 
kdne  Bedfirftigkeit  vorliegt,  oder  wenn  der  Verstorbene  ein  AnslAndor 
war  nnd  die  Aszendenten  im  Auslände  wohnen.  Vorab  ist  noch  ib 
die  gänzlich  verschiedenen  Voraussetzungen  zu  erinnern,  welche  Ar  die 
Anspräche  aus  dem  Haftpflichtgesetze  gegenfiber  den  auf  Grund  des 
Unftillversicherungsgesetzes  bestehen.  Nach  dem  Haftpflicht^esetze  können 
Aszendenten,  zu  deren  Unterhalt  der  Verstorbene  verpflichtet  war,  Ent- 
Hchiidigung  verlangen,  soweit  ihnen  der  Unterhalt  entzogen  ist.  Nun  ist 
in  der  Mehrzahl  der  Fälle,  namentlich  wenn  der  Verstorbene  unverheirathet 
war,  der  Unterhalt  höher  zu  veranschlagen  als  20%  des  Arbeitsverdienste.^ 
wenigstens  zeigt  die  Erfahrung,  dafs  die  bislang  den  Aszendenten  seitens 
der  Gerichte  gewährten  Haftpflichtentschädigungen  höher  waren,  als  die 
Unfallrenten.  Daraus  folgt,  dafs  Aszendenten,  denen  Unfallrenten  nicht  ge- 
währt werden  können,  und  die  mithin  Haftpflichtanspriiche  geltend  machen 
kiinnten.  sich  vielfach  besser  ständen,  als  die,  denen  Unfallrcnten  zu- 
stt'ln'11.  (iaiiz  auffallend  kann  das  unter  Uniständen  zu  Tage  treten,  wenn 
Aszendenten  mit  den  übrigen  liinterbliebenen  k(tnkuniren.  Angenommen 
z.  B.  eine  Arbeiter  hatte  eine  vermögende  i^'rau  und  war  in  Folge  dessen 
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im  Staade,  anfser  seinen  zwei  Kindern  seine  Mutter  zu  ernähren,  so 
eriuilten  a)  die  Wittwe  20Voi  beiden  Kinder  je  15%,  also  zn- 

ninmeD  30%»  c)  die  Matter,  da  die  Renten  znsammen  60%  nicht  über- 
lleigen  doilen,  nur  10%  des  Arbeitsverdienstes.  Sind  dagegen  3  Kinder 
vorhanden,  so  erh&lt  die  Mutter  keine  Uufallrente,  dafür  könnte  sie  aber 
Bifih  der  Auffiissmig  des  Reichsgerichts  die  ganze  Haftpflichtentschftdignng 
benispnichen.  Eltern  von  Aosl&ndem  würden  unter  Uiustiiuden  gut  thun, 
sofbit  ins  Ausland  zn  ziehen,  da  sie  dort  an  Stelle  der  UnfaUrente  die 
hOhsro  Haftpliiditentsehftdigiuig  beziehen  wibrden. 

Die  Zahl  dieser  gieradeza  unsinnigen  Verschiedenheiten  lielse  sieh 
hrieht  noeh  vennehren.  I^e  zeigt  schon  zor  Genflge,  welches  Interesse 
vieifteh  Torliegt,  die  fla%(lichtentschAdignng  an  Stelle  der  UnfaUrente 
n  beanspruchen.  Leider  ist  die  Zahl  der  Tödtongen  im  Eisenbahnbetriebe 
keine  geringe.  Die  Ffille,  in  denen  Aszendenten  von  den  Verstorbenen 
onterstfitzt  wurden,  sind  sehr  häufig.  Meistens  sind  aber  auch  noch  andere 
Kinder  an  der  ünterstfltznng  betheiligt,  nnd  mfissen  mit  Rficksicht  hierauf 
die  beantragten  ünMrenten  abgelehnt  werden.  In  der  Mehrzahl  dieser 
FiDe  wird,  wenn  die  Entscheidung  des  Reichsgerichts  aufirecht  erhalten 
«ird,  ktnfUg  eine  Entschädigung  beansprucht  werden.  Damit  ziehen  aber 
^  widerwärtigen  Haftpflicbtprozesse,  denen  das  ünfAllversicherungsgeselz 
das  Thor  verriegeln  wollte,  durch  eine  Hlnterpfbrte  wieder  hinein.  Wie 
aber  reimt  sich  eine  Rechtssprechung,  die  das  veranlafst,  mit  dem  Satze 
dar  Motive:  „Neben  der  Sicherung  der  Arbeiter  gegen  die  wirthschaft- 
Udien  Folgen  der  Unfälle  verfolgt  der  Entwurf  das  Ziel,  alle  Streitig- 
l[äten  zwischen  Arbeitgebern  und  Arbeitern  über  Entscliädigiiiigsuusprüche, 
wdehe  den  Jetztereu  aus  Unfällen  erwachsen,  zu  beseitigen?'' 
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Das  bisherige  Verfahren,  die  Zuggesehwiiuligkeiten  und  Fahrzeiten 
für  verschiedene  Steigungsgrade  zu  ermitteln,  stützt  sich  auf  den  riohtigeu 
Grundsatz,  dufs  die  Zugstärke,  die  der  gröfstmöglichen  LokomotiT- 
leistung  entspricht,  auf  der  ganzen  vom  Zuge  zu  durchfahrenden  Strecke 
unveränderiicli  hleii)t,  oder  mit  andern  Worten:  die  Fahrzeit  für  jede 
Theilstrei'k»'  mufs  so  bemessen  werden,  dafs  die  Lokomotive  einen  be- 
stimmten Zug  bei  ihrer  gröfäten  Leistung  fahrplaumäfsig  zu  befördern  im 
Stande  ist. 

Bei  Anwendung  dieses  (Irundsatzes  ist  indessen  die  ijenaue  Kenntnifs 
der  Maximaih^istungen  der  hetreti'enden  Lokomotivgattung  für  alle  vor- 
kommenden Steigungsgrade  und  Zuggeschwindigkeiten  uuerlälslich. 

Dies  geht  sofort  aus  der  nachfolgenden  Bereclmungsweise  zur  Er- 
mittlung der  virtuellen  Entfernungen  hervor,  die  ursprünglich  bei  der 
Frankfurt-Bebraer  Eisenbahn  aufgestellt  und  sp&ter  auch  für  die  preoDsiscbeD 
Staatsbahnen  angenommen  wurde. 

Bezeichnet 

Z  die  absolute  Zugkraft  einer  Lokomottve  in  kg, 
T  die  Zaggeschwindigkeit  in  km  fQr  die  Stunde, 
80  ist  die  indizirte  Leistung  der  Lokomotive 

T  —  ^  2  '  HP 

Ist  '/n  die  Steigung  der  Strecke.  G  die  auf  derselben  mit  der  Ge- 
schwindigkeit V  vermöge  der  irröfsten  Lokomotivleistung  im  Beharrungs- 
zustande  IxM'örderte  Gesanimtbruttoiast  des  Zuges  in  t  (einschlief^licb 
T>ok()motive  und  Tender),  so  ist  der  Widerstand  des  Zuges,  der  der  Zug- 
kratt  gleich  ist: 
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Ss  worden  nun  folgende  Annahmen  gemacht: 

a)  für  Schnellzflge: 

L  konstant  =  860  HP 

1.  Ar  Stdguigen  von  V«o  Vmo!  6  =  169  t  nnd  zwar  be- 
stehend ans  dem  Zng  von  88  Achsen  zn  6 1  s  110 1  nnd  der 
LokomotiTe  mit  Tender  =  49  t, 

8.  für  Stttgongen  von  Vis»  bis  Vso^  6  =  20  x  5  +  49  =  149t 

b)  für  Personenzfige: 

L  konstant  =  840  HP 
6  =  80. 6  +  49  =  199  t 

Znr  Srmittlmig  von  ▼  ab  Funktion  von  Vn  eihftlt  man  daher  folgende 
Formehi: 

,       ^        ^  1000    611      .  652 

a)  2,26  +  ^Äi-  H  =  —  ttud  — , 

'   ^     1085      n        V  V  * 

b)  2,25  +        H  =  — . 

'      1036      n  ▼ 

In  Tabelle  1  sind  die  zusammengehörigen  Werthe  fttr  Vn  nnd 
welche  sich  hierans  berechnen,  angegeben.  Ist  femer  1  die  LSnge  der 
Strecke  in  km,  so  ist  die  Fahrzeit  fllr  dieselbe 

T  =  ^ '  ^  Minuten. 

V 

fiezeichnet  Vo  die  Zaggeschwindigkeit  für  die  Horizontale,  die  6rnnd- 
geschwindigkeit  genannt  wird,  so  ist  die  Zuggeschwindigkeit  für  eine 
beliebige  Steigung  ein  gewisser  Theil  dieser  6mndgeschwindigkeit, 

=  —  nnd  daher 

r 

T  =  ^  '      oder  wenn 

Vo 

~—  mit  To  bezeichnet  wird,  T  =  y .  To. 

\y  heifst  die  virtuelle  Länge  und  ist  daher  der  Koi'ffizient,  welclmr 
zur  Umrechnung  der  wirklichen  Streckenlänge  in  die  virtuelle  Läntje  dient. 
Die  Werthe  dieses  Koeflizienten  .sind  in  Tabelle  1  el»enfalLs  enthalten. 

Hieraus  ist  dann  die  allgemein  eingeführte  Tabelle  2  hervor- 
gegangen. 

Hierzu  kommt  noch  die  Tabelle  3  über  Koeffizienten  zur  Bestim- 
mung von  virtneU^  I«ftngen  bei  Geschwindigkeitseinschrftnkungen  auf 
fallenden  und  gekrdmmten  Strecken. 

Gegen  dieses  Bechnnngsverfehren  sprechen  folgende  6rfinde: 
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1.  Es  ist  nicht  zulässig,  die  iudizirte  Leistung  der  Lokomotive  unter 
älleu  Umstäüdeu  konstant  zu  setzen.  Zum  Nachweis  dieser  Behaaptong 
sollen  in  Folgendem  die  indizirten  Leistungen  der  preufsischen  Noimal- 
personenzuglokomotiven  für  2  verschiedene  F&Ue  berechnet  werden. 

Ffir  die  Steigung  Vtoo  60  km,  und  fOr  die  Steignng  Vm  ba 
90  km  Zaggeschwindigkeit  sind  die  entsprechenden  Zogstärken  er&hrangt- 
gemftls  80  Achsen  zu  6  t  =  180  t  nnd  14  Achsen  n  6  t  =  84  t,  di8 
Gewicht  der  LokomotiTe  im  Dienst  ist  36^  t,  das  des  Tenders  28^  t;  der 
durchschnittliche  Widerstand  der  Lokomotive  im  Dampf  aof  horizontakr 
Bahn  ist  12  kg,  der  des  Tenders  6  kg  nnd  der  des  Zages  aof 

der  Steigung  Vb  2,6  +  iööq  +  —  =  2,5  H- +  ^  =  10,0  kg  beiw. 

^  ~'~  1^)  ~^       ~  ^  ^  daher  die  Zagkraft 

Z  =  36,2  (12  4-  6)  +  28,2  (6  +  5)  +  180  .  10,o  =  2726  kg  und 
86,8  (12 -f  20) -h  28,a  (6  +  20)  +  84  .  23,4  =  3857  kg, 

ferner  die  indizirten  Leistungen 

j  Z.V.  1000  Z .  V  2726  .  50  ™  a 
^  =  eÖT6ÖT76  =  2TO  =  -  m—  =  ß06  N P  und 

=  ^^,^  =  429  NP. 

Diese  Werthe  sind  also  keineswegs  einander  gleich;  von  ihnen  sind 
aber  die  virtuellen  Längen  wesentlich  abhängig.  Wenn  es  nun  auch  nicht 
möglich  ist,  den  Fahrplan  allen  verschiedenen  Lokomotivgattungen  anzu- 
passen, so  muls  es  doch  beansprucht  werden,  dafs  den  Verhältnissen  einer 
bestimmten,  am  meisten  in  Gebrauch  befindlichen  Lokomotivgattnig 
(Normallokomotive)  Bechnang  getragen  werde. 

Wenn  aber  dennoch,  wie  es  bei  der  obigen  Bereehnong  gesdiehes 
ist,  die  Indiarte  Leistang  der  Lokomotive  konstant  gesetzt  wird,  so 
geht  daraus  zunSchst  ein  unrichtiger  Ausdruck  f&r  die  Zugkraft  hervor: 

derselbe  lautet  dann  Z  =  — ,  worin  A  eine  Xonstante  bezeichnet  Hier- 

V 

nach  würde  fär  v  =  o  Z  =  oo  werden,  wShrend  in  diesem  Fall  Z  die 
Anzugskraft  der  Lokomotive  bedeutet  und  emen  bestimmten  konstantes 
Werth  annimmt. 

Diese  Formel  für  Z  ist  daher  für  weitere  Berechnungen  nicht  geeignet. 

2.  Die  Grundgeschwindigkeit,  die  für  verschiedene  Steigongs- 
grade,  sowohl  innerhalb  ein  und  derselben  Bahn  als  auch  bei  einem  durch 
mehrere  Bahngebiete  gehenden  Zuge  für  die  Verwaltungen  derselben  eioeB 
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MaCsstÄb  der  Lokoraotivleistungeii  bilden  soll,  ist  hier  ganz  willkürlich  und 
keineswegs  eine  bestimmte  Funktion  der  Zugstarke. 

Die  Grundgeschwindigkeit  Vq  ist  eigentlich,  als  eine  Funktion  der 
Steigung  bei  gegebener  Zugstärke,  der  Nullwerth  der  Funktion 

2^'^+i035+    n  v-^d 


oder  es  ist 


V       1000  _461 


V  *  461 

woraus  sich  die  wirklichen  der  Lokomotivkraft  entsprechenden  Grund- 
geschwiudigkeiten  berechnen  lassen:  sie  .sind  hier  77  km  und  68  km. 

Die  weitere  Folge  des  Rechnungsverfahrens  ist,  dafs  für  jede  unter 
diesen  Werthcn  stehende  Grundgeschwindigkeit  bei  gewissen  Steigungen 
von  der  Horizontaleu  ab  bis  zu  einer  bestimmten  Grenze  der  Koeffizient 
Y  unverändert  =  1  bleibt  und  daher  das  System  der  virtuellen  Längen 
immer  erst  bei  dner  gewissen  Steigung  beginnt,  die  ihrerseits  aber 
direkt  toh  der  gewfthlten  Gnmdi^hwindigkeit  abhängt  Diese  Grenzen 
liegen 

bd  SchneUzügen  mit  den  Grnndgeschwindigkeiten 

TOD  76  km  und  60  km 

bei   ViM7  b«  Vt'ü 
und  bei  Personenzügen  mit  den  Grundgeschwindigkeiteu 

von  GO  km  und  45  km 
bei  bei  Vi«c- 

Soll  diese  Grenze  der  Steiutinsj,  bis  zu  welcher  y  -  ^  bleibt,  unver- 
änderlich sein,  so  mufs  sich  natürlich  die  Zugstärke  der  angenommeneu 
Gniiidgeschwindigkeit  eutsj)rechen(l  ändern,  wodurch  aber  die  Formel  zur 
Bestimmung  der  virtuellen  Längen  ebenfalls  geändert  wird. 

Für  Personenzüge  war  die  Formel  zur  Bestinmiang  von  v 

o^A.  ^'  .  1QOO_84Q.60.60.76  91800  ,^ 
^^•^lÖ66  +  nr=    Y.IQQO.G     =  V7G'       vo  =  oö  und  G  =  199 

ist  Vtii  Grenze,  bie  zu  welcher  r  -  ^  ^t;  eoU  dieselbe  nach  für  eine 
andere  Grandgwehwindjgkeit,  z.  B.  fur  7«  =  46  nieht  grOfser  werden,  so 
muis  naeb  der  Gleiehiuig 

9  u_  46*  1000  _  91800 
'*'^^'*'iO§g^"m~4Ö.G 
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6  den  "Werth  275  annehmen.  Hiermit  ändern  sich  aher  auch  die  virtuellen 
Längen,  wie  aus  Tabelle  4  hervorgeht,  welche  die  hieraas  berechnetei 
Koeffizienten  enthält. 

Soll  aber  diese  Grenze  verschwinden,  so  mufs  die  Gmndgeschwindig- 
keit  der  Zogstärke  entsprechen;  z.  B.  für  G  =  323  t  ist  Vo  =  55  km  and 
die  Oleichnng  zur  Ermittlung  der  Znggeschwindigkeiten  und  der  viitneDn 
Lftngen 

„  ,  V«  .  1000  91800  284  .  ^  o  u  ^  i  i  k  n 
2,25  +  Jogg  +  —     y  ~  523  ^  "v~  (y^^S^-  Spalte  5  der  lab.  4). 

Zum  Vergleich  mit  diesen  Werthen  enthält  die  Spalte  4  dieser  Tabelle 
auch  die  bei  der  richtigen  Anwendung  der  Formel 

^         V«      1000  _  91800  _  461 
"^'^^     1035       n    -  v  .l99~  v  ' 

d.  b.  unter  Annahme  der  Gnmdgeschvindigkeit  v«  =  68  km  sich  eigebendoi 
Koftfllzienten. 

Beide  Beihen  weichen  doch  nicht  nnwesentlieh  von  einander  ak, 
Bodafo  z.  B.  bei  der  Steigung  Vsko  Unterschied  der  berechnet«  Ge- 
schwindigkeiten nnd  Zngstftrken  etwa  16  Vo  beträgt. 

In  richtiger  £rkenntnifs  der  oben  unter  1  betrachteten  Ungenanigkeit 

der  Bcrechnunjj  hat  die  Königliche  Eisenbahndirektion  Elberfeld  in  Folge 
der  im  Jahre  1889  in  Hamburt^  abf;ehalteneii  Konferenz  eine  Aendemng 
der  Berechnung  vorgcn(mimen,  im  übrigen  aber  das  ganze  Verfahren 
beibehalten.  Die  Zugkraft  Z  wird  aus  den  durch  den  Ministerialerlafs 
vom  24.  Juni  1886  mitget heilten  Maximalleistungen  der  damaligen  2»»onnal- 
personeuzuglokomotive  hergeleitet  und  der  GrOiäej 

V«    ,  1000\„ 

gleichgesetzt. 

Aus  dieser  Gleichung  wird  v  als  Funktion  von  G  und  *  n  ermittelt 
nnd  dann  der  Zuschlag  z  zur  Längeneinheit,  um  die  virtuelle  Länge  za 

erhalten,  sodafs  diese  =  1  (1  +  z)  -  1 .  r  ist;  femer  ist-j^^p's^sl+t 
oder  z  —  —  —  1. 

V 

Zur  Aufstellung  einer  Tabelle  dieser  Werthe  ist  dann  für  Schnellzüge 
die  Grundgeschwindigkeit  v^  =  75,  die  Zugstärke  bis  V^o,,  22  Achsen  zi 
6  t  =  110 1  und  über  Vwo  20  Achsen  zu  5  t  =  100  t  angenommen,  während 
das  Eigengewicht  der  früheren  Normalpersonenzuglokomotive  und  Tendsr 
mit  65  t  in  Rechnung  gestellt  ist  für  Personenzüge  ist  Vo  =  ^  ^ 
G  =  dO. 5  +  65  =  216 1 
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In  Tabelle  5  und  ^\  sind  sowohl  die  Zuggeschwindigkeiteii  als  auch 
«üe   zugehörigen  Koeffizienten  i      z  =  y  für  Intervalle  von  0,or»  <lieser 
Werthe  angegeben.    Dieselben  werden  auch  für  geringere  Grundgeschwin  - 
digkeiten  und  zwar  iiei  Schnellzügea  bis  60  und  bei  Personeozügea  bis 
45  km  als  gültig  angesehen. 

Auch  hier  sind  die  Grandgeschwindigkeiten  willkürlich  gew&hlt, 
wihrend  sie,  den  Zugkräften  entsprechend,  aoe  der  Formel 

za  berechnen  sein  wQrden. 

Aus  derselben  ergiebt  sich: 

a)  für  SehneUzfige  mit  22  Achsen  t«  =  85  km, 

nnd  für  20     „        s  88  „  , 

b)  für  Personenzüge  mit  90      „     v„  =  76  „  . 

Auch  hierbei  wird,  ausgehend  von  der  Horizontalen,  bis  zu  einem 
bestimmten  Steigungsj^rade  die  Lokmnotix kraft  nicht  ausgenutzt  oder  auf 
den  höheren  SteiguQg.sgradea  überschritten.  Diese  Grenzen  sind  nach- 
stehend angegeben. 

Grund-  Fttr  Schnellzüjre  mit 

gefchwindigkeit        S2        20  Achsen 

flr  Pttnoaensflge  mit 
80  Aohaen 

eo  Va«  , 

Soll  die  Grenze  aber  feststehen,  so  müssen  wieder,  wie  oben  Jiusge- 
f&hrt,  die  Zii2:stäriven  und  damit  auch  die  virtuellen  Liiiiüfen  geändert  werden. 

"Eine  der  wirkliehen  Lnknmotix Iristiniir  besser  entsj)re<'|it>nde  iM  inittlung 
der  v\rtueli«'n  Läni^cn  erscheint  liirrnach  nicht  anders  in'»iilich.  als  wenn  für 
jede  Gnin<lgeschwin(ii^keit   und  Zug.starke  eine  besondere  Taltelie  aufge- 
stellt wird.     Der  (inind  iiiervon  ist  darin   zu   suchen,  liafs  di<^  zu  be- 
rechnende Geschwindigkeit  ein  Theii  der   Gruodgeschwiadigkeit  sein 

soll,  also  ▼  =  ^ ,  oder  die  Tirtuelle  Lftnge  dnrch  Hnltiplikation  der 

wirklichen  Lange  mit  einem  Faktor  bestimmt  wi-rdcn  soll.  Weiter  unten 
wird  gezeigt  werden,  dafs  hier,  anstatt  der  Mnll  ijdikation,  das  Verfahreu 
der  Sumroirung  geeigneter  erseheint.  Ferner  gelangt  man  zu  der  ge- 
sachten Geschwindigkeit  v  erst  auf  Umwegen;  die  Rechnung  erfordert 
Mgende  Operationen: 
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1.  Berechnung  von  v  als  Funktion  der  Steigung  und  der  Zug- 
stärke, 

2.  BUdang  der  Koefifizieiiten  r=  -^i 

8.  Bestimmimg  der  virtaellen  Lfinge  und 

4.  Berechnung  von  v  aus  / 1  und  Vo,  indem  nunmehr  v  =  — . 

Hiernach  wird  die  gesuehte  Fahrgeachwindigkeit  durch  vier  unuttnd- 
liche  Berechnuugeu  ermittelt,  wahrend  dieaelbe  schon  bei  der  ersten  Ope- 
ration gefanden  wurde. 

Als  Zweck  des  Kechnuiigäverfaiireuä  mit  virtuellen  Längen  wird  an- 
gegeben : 

1.  Es  können  mit  Hilfe  denseJben,  unter  Zugrundelee^un^  verschie- 
dener Grundgesell  windigkeiten,  Fahrpläne  schnell  berechnet  werden,  and 

2.  der  Begriflf  der  Grundgeschwindigkeit  gewährt  die  Möglichkeit, 
die  Fahrzeiten  verschiedener  Steigungsstreeken  und  Fahrpläne  durch- 
gehender Züge  in  Vergleich  zu  ziehen,  um  gleichm&Csige  Anforderangea 
an  die  einzelnen  Verwaltungsbezirke  zu  erreichen. 

Wenn  indessen  die  Rechnung  mit  den  wirklichen  Bahnl&ngen  und 
Znggeschwindigkeiten  nicht  komplhiirter  ist  und  dieselben  Vortheile  bietet, 
wie  dies  nachstehend  bewiesen  werden  soll,  so  dflrfte  die  weitere  Benutmig 
des  jetzt  üblichen  Verfahrens  bei  der  Konstruktion  der  Fahrplane  umse- 
weniger  zu  empfehlen  sein,  als  es  nicht  der  wirklichen  LokomotiTknft 
Rechnung  trftgt  und  durch  £inffihrung  fingirter  RechnnngsgrOisen,  die 
das  Fahrpersonal  nicht  versteht,  die  Kldung  der  Fahrzeiten  nur  ve^ 
dunkelt  wird. 

Das  System  der  virtuellen  Längen  gewährt  auch  nicht  den  durch  die 
Anwendung  rationell  konstruirter  Fahrpläne  beabsichtigten  Zweck,  weil 
damit  eine  durchgängig  gleichmftfsige  und  grOiste  Ausnutzung  der  Loko> 
motivkraft  nicht  erreicht  wird.  Erhält  dn  durchgehender  Zug  auf  irgend 
einer  Theilstrecke  zu  kurze  Fahrzeit,  so  verringert  sich  die  za  befördernde 
Zugstärke  auf  derselben,  welche  dann  aber  in  den  meisten  Fällen  fär  die 
ganze  zu  durchfahrende  Strecke  nial'sfiebend  wird  oder  der  Zui;  mufs  auf 
der  betreffenden  Theilstrecke  mit  einer  Hilfsmascliine  uelahicii  werden. 
In  diesem  Fall  werden  die  Lokomotiven  nur  s.-lten  voilstaudig  beansprucht 
und  die  Kosten  der  Zuiikraft  bedeutend  erhöht. 

Das  nachstehend  entwickelte  Verfahren  zur  Aufstellunj?  eines  ratio- 
nellen Fahrplans,  das  bereits  im  Jahre  188(j  von  mir  aufgestellt  und  bei 
der  Königlii  lit'ii  Ei><  iiliabiidirektion  Erfurt  in  Vorschlag  gebracht  wurde, 
geht  von  dtM\>eiben  oben  ausgesprochenen  Forderung  aus.  dafs  G  für  die 
ganze  durchgehende  Zugverbindung  konstaut  ist,  für  Z  und  L  sind  aber 
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Werthe  angenommen,  welche  den  vorhaudenen  Lokomotiven  und  den 
Erfahrungen  besser  entsprechen. 

Die  nachfolgende  Lokomotivberechnung  gründet  sich  auf  die  Ergeb- 
nisse zahlreicher  Versuche  mit  den  neuesten  Normalpersonenzuglokomo- 
tiven und  gab  die  Veranlassuiiij  zu  einer  Korrektur  der  bereits  früher 
aufgestellten  Fahrplanbercchnunseii.  Aus  einer  grofsen  Zahl  mit  Xormal- 
lokomotiven  aufgenommenen  Indikatordiagrammen  wurde  gefunden,  dafs 

d«r  Q»>tt«>t  pP;^  d«.  mitd.»»  dr«ktiT«.  D«»piar.ck.  i>  da  ZyBn- 

dern  zur  absoluten  Kesselspaunung  bei  grölster  Leistung  der  Lokomotive 
für  ziemlich  weite  Grenzen  des  Füllungsgrades  «  ein  Ausdruck  von  der 

Form  0  —     +  -4  ist  Wird  c  in  Prozenten  des  Kolbenhabes  ansgediückt, 

80  ist  Q  =  1,  b  =  20  und  c  =  130.  Die  ftbsolnte  Zugkraft  einer  Lokomo- 
tive ist  dann 

„    „     (100 d)»   2h.  20^130\. 

=  10000. -ß    (p  +  l)(l-- 

Ferner  wurde  festgestellt,  dafs  bei  der  gröfsten  I,<Mslung  der  Normal- 
personenzuglokomotive (neuester  Konstruktion)  die  Verdampfungsfähigkeit 
des  Lokomotivkessels  konstant  ist  und  zwar  40  kg  für  das  qm  Heizfläche 
und  Stunde. 

Bezeichnet  H  die  totale  Heizlläciic  und  ist  das  spezilisclie  (iowicht 
des  Dampfes  =/  =  g(p-f-l),  so  ist  der  Dampfverbrauch  in  der  Stunde 

ohne  Berücksichtigung  einerseits  dos  Dampfmehrverbrauchs  durch  die 
schädlichen  Räume  und  die  Kondensation,  andererseits  des  etwaigen 
Dampfminderverbrauchs  durch  Beschränkung  der  Dampfeinströmung  in 
Folge  nngenfigender  Schieberöfinnngen. 

d'  h 

Wird    0    mit  u  bezeichnet,  so  lauten  die  beiden  erlangten  Formeln: 

1.  Z  =  10000.u.(p4-l)(l-^+^j|^), 

 ^Hk 

'•"lO.0.u(p  +  ljv' 

hierans  folgt: 

Z=  10a)0.a(p  +  l)  [i-ao.io^9.»(R±Mv  +  igoaoLfl^^(p±ijL^ 
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Da  onn  liier  bei  derselben  Lokomotivgattuig  die  GrO&en 

1,78  -^«^»8» 

p  =  12, 

6,47 

H  =  IM  und 

bestimmte  Konstanten  sind,  so  erhält  man  für  Z  einen  Ausdruck  von  der 
Form  A  —  B  V  +  C  =  6734  ~  108,6 .  v  +  0,67 .  v",  also  eine  quadratische 
Funktion  von  v. 

Dieser  Ausdruck  verliert  natürlicb  seine  Bedentong  an  der  Grenze 
der  Adhäsion. 

Bezeichnet  femer 

G  die  Brattobelastung  des  Zuges  mit  dem  Widerstand  a  +  b . 
~^~^1000  ^  Horizontalen  nnd  a+bT*+-^ 

=  2,6-f  j^+^Y^  ^  ^  d«f  Steigung  l/n, 

Gl  das  Gewicht  der  LokomotiTe  im  Dienet  mit  einem  Eigenwiderstaad 
▼on  ai  =  12  kg  für  die  t  nnd 

G)  das  Gewicht  des  Tenders  mit  dem  Widerstand  a,  =  6  kg  für  die  t, 

so  ist  der  gesammte  Zugwiderstaud 

G  (a  +  b  V«  ±  ^  )  +  G ,    +  Ga  a,  -f  (G,  +  G J  ^ 

=  G  (2,5  +  j^±^)-f  i2G.  +  6G,±(G,-f  Gji^, 

(die  oberen  Zeichen  gelten  für  Steie;ungen,  die  unteren  für  Gefällstrecken). 
Ifan  erhält  daher  durch  Gleichsetzuug  beider  Werthe  die  Formel 


A  — Bv  +  Cv«  =  G^a  +  bv«+  ^j  +  Gi  a,  +  G,a,±(G,  +  G2) 


c^ 
n 


zur  Berechnung  von  G  als  Funktion  des  Steigungsgrades  und  der  Zug» 
geschwindigkeit  bei  Bestimmung  der  LokomotivlcÄstnngen,  oder  zur  Be- 
rechnung von  V  als  Funktion  Ton  l/n  und  G  bei  der  Konstruktion  der 
Fahrplftne. 
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Die  entere  erfolgt  naeh  der  Gleichang 

A-Bv4-Cv«-(G,  a, -f     a,) :f  (Gl  +  G.) 
6  =  ^  kg, 

die  letztere  erfordert  die  Aoflösang  der  quadratischen  Gleichung,  sodafA 
allgemein 

B  ±  l^B»  -4  [A-(Ga4-G.ai+G,a,jq:(G+G,-f  G,)  ^  ]  (C-Gb) 

2(C-G.b) 

oder  aaf  graphischem  Wege  mittelst  Figarm,  ans  den  die  Leistungsfähig- 
keit der  Lokomotiven  darstellenden  Kurven,  indem  die  gesuchten  Ge- 
sehwindigkeiten  die  Abscissen  dieser  Kurven  bei  gleichen  Ordinaten  sind. 
Fflr  die  Horizontale  ist  1/n  =  0»  daher 

_Bj:yy-4[A  — (Qa4-G7a,-l-G>aa)(C-G.b)] 

2(C-Ö.6) 

die  Grandgeschwindigkeit  fSr  die  Zugstfirke  G. 

Durch  Einsetzung  der  bekannten  Ronstanten  erhält  man  nun  die 
numerischen  Gleichungen;  zunächst  ist  allgemein 


▼  SS 


108,6  — 1^108,6»  -  4  (o,67  -        [6784—2,6 .  G-GOB  qp  (G+64,4) 

und  dann  f&r  To  =  76  ist  6  =  25  Achsen  zn  6 1  =  160 1,  daher  » 

n 

flr    =  70  ist  6  =:80  Achsen  zn  6 1  =  180 1 


n 

für  Vo  =  60  ist  G  =  45  Achsen  zu  6  t  =  270 1 

667 

n 


v  =  181  — Vl4640±^^^^ 
fOr  To  =  60  ist  G  =  71  Achsen  zu  6t  =  426t 


V  =  374,5— 105  480  ± 


3379000 


ond  üBr  ▼o  =  45  ist  0^88  Achsen  zu  6t  =  628t 
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Werdeo  diese  Znggeschwindigkeiten  fttr  die  Tenchiedenen  ZngstftrkeD 

1000 

als  Funktionen  der  Steigungsgrade  ±         aufgetragen,  so  erhält  man  eine 


Schaar  von  Parabeln,  deren  Hauptachsen  zar  Abscissenachse  parallel 
and  deren  Mittelpunktskoordinaten  mit  wachsender  Zngstftrke  zonehmen, 
die  innerhalb  der  praktischen  Grenzen  liegenden  Parabelstficke  weichen 
indessen  nnr  wenig  von  geraden  JUnien  ab,  sodab  mit  genfigender  An- 
nfthemng  der  Ansdmck  für  die  Znggeschwindigkeit  die  ein&chere  Fohd 

V  =  Vq  —  ^  erhalten  kann, 
n 

Der  Werth  von  a  dieser  linearen  Gleichnng  Sndert  sieh  mit  Vo  ^ 
kann  bei  der  in  Rede  stehenden  Lokomotivgattnng  dnrehsehnittlieh  llr 

gruiäere  Geschwindigkeiten  und  nicht  zu  starke  Steigungen  =  — ~ 

gesetzt  werden,  sodaTs  nnnmehr  die  Formel  lantet 

275000 

v  =  Vo  — 

Speziell  für  Schnellzfige  mit  einer  Grandgeschwindigkeit  von  To  =  75  kn 
nnd  für  Personenzfige  mit  Yo  =  60  km  können  auch  die  etwas  geaaam 

Formeln  v  =  76  —         und  v  =  60  —        benutzt  werden. 

n  n 

Es  lassen  sich  daher  die  Zaggeschwindigkeiten  f&r  jede  befielrig» 
Steigung  and  Zngstftrke,  oder  Grondgeschwindigkeit,  sowohl  dnrch  Reeh- 
nung  als  auch  geometrisch,  sehr  leicht  ermitteln. 

Diese  Geschwindigkeiten  ▼  nnd  Koeffizienten  y  sind  in  den  Tabelleo 
7—9  nnter  lUa  nnd  Dlb  zum  Vergleich  mit  den  in  den  Spalten  1  nnd  II 
enthaltenen  der  beiden  andern  Berechnnngsarten  eingetragen  n.  s.  w. 

a)  fttr  gleiche  Gmndgeschwindigkeiten  nnd 

b)  für  ungefähr  «jleiche  Zngstärke. 

Das  praktische  Verfahren  zur  Bestimmung  der  Zuggeschwiudigkeitea 
ist  nun  folgeiul^'s: 

Wird  z.  B  die  Aufy;ahe  <;est(01t.  für  einen  durchjcfehenden  Schnellzug 
den  Fahrplan  für  «'ine  (Jrunduescliwindi^keit,  d.  Ii.  eine  Zuggesebwindig- 
keit  auf  hnri/ontaler  Strecke  von  72  km  für  die  Stunde  zu  koustruiren.  s" 
ist  aus  den  Leistuugkurven  G  sofort  bestimmt  durch  den  Schnittpunkt 
der  Ordinate  für  v  =  7*2  mit  der  Kurve  der  Horizontalen :  G  ist  dann 
—  170  t.  Die  p^esuchten  Geschwindigkeiten  liegen  in  der  üorizontaleD 
dnrch  diesen  Punkt;  dieselben  sind: 

für  1  'n  =  V  = 

—  81,6 
»/oo  72 
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68,ß 
61,5 
96. 


Zur  Bestimmung  der  zwischenliegenden  Steigungen  trägt  man  diese 
Warthe  auf  und  zieht  die  Kurve,  welche  sofort  die  gesuchten  Geschwindig- 
keiten für  jegliche  Steiguiigsgrade  angiebt. 

Dies  Verfahren  zur  Bestimmung  der  Zuggeschwindigkeit  ist  viel  ein- 
facher, als  das  mit  Hilfe  der  virtuellen  Längen;  es  erfordert  nicht  die 
Ermittlung  von  Hilfsgröfsen,  sondern  es  giebt  direkt  die  verlangten  Ge- 
schwindiiikeiten:  es  erfüllt  auch  denselben  Zweck,  denn  es  können  ebenso 
auf  Grund  verschiedener  Zuggeschwindigkeiteu  auf  der  Horizontalen 
(Grundgeschwiudigkeiten)  Fahrpläne  schnell  entworfen  werden  und  zwar 
mit  gröfserer  Klarheit  und  besserer  üebersicht.  Zu  kleine  Geschwindig- 
keiten auf  starken  Steigungen  werden  sofort  erkannt  und  nicht  erst  durch 
Rechnung,  sodafs  man  augenblicklich  weifs,  von  welcher  Steigung  ab  die 
Zagstärke  ermälsigt  oder  Vorspann  gegeben  werden  mofs.  Femer  gilt 
die  oben  an  doi  Begriff  der  Gnuidgeseliwmdigkeit  angeknöpfte  Beferachtung 
hier  ganz  genau  fSr  cüe  Gesdiirindigkeit  auf  der  florizontalen  und  svar 
mit  gröiserer  Berechtigung,  da  sich  diese  Beredmungsweise  genauer  an 
die  wirkliche  LokomotiTkraft  anschliebt  Zur  YenroUBt&ndigung  dieser 
Betrachtang  sollen  nachstehend  noch  die  Formeb  zur  Bestimmong  der 
Fahrgesch?nndigkeit  fftr  Gftterzüge  and  für  gemischte  Zfige  der  Neben- 
bahnen aufgestellt  werden. 

Die  ersteren  sind  auf  die  Leistung  der  NormalguterzuglokomotiTe 
gegründet,  ftr  welche  Lokomotivgattung  die  Zugstärke 


10549  —  298,4 ,  V  -f  2,74  .  v>  —  749  =F 


67000 


n 


t 


ist;  daher 


10649— 2,6.6— 749=F(G4-67)  ^ 


n 


1.  Ffir  Vo  =  40  ist  6  =  560  t  und 


2.  für  V, 


80  ist  6  =  975  t  und 


588520 
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Auch  hier  darf  man  innerhalb  der  praktischen  Grenzen  die  be- 
treffenden Kurvenstücke  mit  genügender  Näherung  ala  Gerade  betrachten, 
welche  dann  durch  die  aügemeine  Formel 

145000 


¥  =  ▼0  — 


dargestellt  werden. 

Die  Konatante  in  dieser  Formel  ist  eine  andere  als  bei  der  Personea- 
znglokomotiTe,  da  sie  von  der  LokomotiTgattnng  abhängt  nnd  zwar  ios- 

besondere  vou  dem  Werth  ^        ^\  welcher  bei  den  Güterzoglokomo- 

tiven  grOfeer  ist 

Anch  hier  ist  bei  kleinen  Zuggeschwindigkeiten  die  Begrenzung  der 
Zugkraft  durch  die  Adhäsion  zu  berücksichtigen. 

Zur  Aufstellung  der  Formel  für  Nebenbahnzüge  ist  die  3'3  gekuppelte 
Nonnaltenderiokomotive  lür  Nebenbahnen  zu  Grunde  gelegt  für  die- 
selbe ist 

8112  — 308.4.  ▼H-8,81  .▼•—436  q:^^ 
G  =  —  


Hiemach  sind  die  Leistongsknrren  ao&atragan,  ans  denen  ohne 
Rechnung  die  Geschwindigkeiten  fftr  jede  beliebige  Gnmdgesehwindigkrit 
entnonunen  werden  kOnnen. 

Tabelle  1. 


Schnellzüge 

Pers  0  n 

enstg« 

Grandgeschwindigkeit 

=        Vo  = 

70  km 

56  km 

1000 

1  70 

B 

T 

V 

0 

70 

1,00 

66 

1,00 

V»« 

M 

70 

1,00 

66 

1,00 

1/ 

/4U0 

2,5 

67,9 

1,05 

66 

1,00 

1/ 

3,2 

65 

1,10 

56 

1,00 

V»o 

4,0 

61,7 

1,15 

62 

1,05 

Vwo 

5,0 

58,1 

1,20 

48,5 

1,15 

1/ 

'l5n 

6,7 

55 

1,30 

43 

1,30 

1/  ^ 
'  100 

10,9 

46,7 

1.Ö0 

84,6 

Vtu 

11,1 

48 

1,66 

82 

1,70 

ViM. 

12^ 

39,8 

1,76 

29,6 

1,90 
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Tabelle  S. 


Sehnellsttge 

Persouenz  flge 

Grondgetdiwuidigkeit 

=  Vo=60 

—  75  km 

46  — 

60  km 

1000 

V 

▼ 

a~ 

xur  To  —  76 

1  y 

lur  To  =  oO 

Y 

Ve«»-V450 

»  www       r  wpv 

1,7—  2,9 

75 

Mo 

60 

1/   1/ 

f  VW           f  O0V 

2,2—  2,9 

71 

1,06 

eo 

1,00 

V«4»— V«» 

2,»—  8,6 

68 

1,10 

60 

1,00 

8^  4,4 

«MV 

66 

1,16 

67 

1,06 

Vm-V,75 

4,4—  6,7 

62,5 

1,20 

52 

1,16 

5,7-  7,4 

68 

1,30 

4ß 

1,30 

V,u-*/,,o 

7,4—  9,1 

64 

1,40 

41,6 

1«46 

V.0.-V95 

9,1—10,5 

50 

1,50 

37,B 

1,60 

10,6—11,8 

46,6 

1,6(» 

36 

1,70 

11,8—18,8 

48 

1,76 

Bd 

1,80 

Tabelle  8. 


QefilUe  oder  KnrTeiüuJbmeMer 

Gmndgeachwindigkeit 

—  Vo       oder      r  in  a 

90 

76  1 

00 

46 

V«e-V,o. 

1 

1000-800 

1,18 

1 

1,00  1 

1,00 

1,00 

800-000 

1,29 

1 

1,07  1 

1,00 

1,00 

600— 4(X) 

1,50 

1,26  : 

1,00 

1,00 

400-800 

1,80     1     1,60  1 

ItSO 

1,00 

800-180 

2,25  , 
1 

1,88 

1,80 

1,13 
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U«ber  die  KonttroktiQB  dar  Fahrpliae. 


1 

.  ▼.=85 

▼•=45 

G  =  199 

6  =  838 

'        0  = 

G  = 

▼•  =  68 

▼•=86 

Voo 
Stt 


Vi 


Vi 


400 
»16 

'»0 


V 


V 
V 
V. 


Mtt 
100 
•0 
'•0 


1,00 
1.00 
1,00 
1,00 
1,06 
1,16 
1,80 
1,60 
1,70 
1,80 


l.oy 
1,00 

1,00 
1,00 
1,07 
1,17 
1,86 
1.74 
1,86 
2,06 


1,(K) 
1,18 
1,18 
1,24 
1,31 
1«40 
1,68 
2,00 
2,18 
2,81 


1,0<1 
1,20 
1,2S 
1,88 
1,47 
1,62 
1,90 
2,60 
2,70 
2,97 


TklieUt  5. 


Sohnellsttge  ▼o  =  75 


V" 

iqoo 
n 

▼ 

1 

y 

0 

75 

1,00 

V500  V4M 

2,0-  2,r. 

73,5 

1,02 

1  /   t ; 

2,5—  3,3 

71 

1,06 

3,0—  4,0 

68 

1,10 

4,0 —  4,G 

6ö 

l,ir> 

4,G—  5,3 

62,r, 

1,20 

V 189  V16O 

6,3—  6.3 

60 

1,25 

Vl50-»/u0 

6,3—  7.1 

58 

1,30 

V,8.-V.«0 

7.1—  7,7 

53,6 

1,40 

V,«-V„5 

7,7—  8,7 

60 

1,60 

1/  _f 
'114  107 

8,7—  9,4 

47 

1,60 

VwVioo 

9,4—10,0 

44 

1,70 

10,0-^10,6 

42 

1,80 

10,6-11,1 

39,5 

1,90 

11,1-  ! 

87,6  , 

2,00 
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T»Mle  6. 


Person 

e  n  c  U 

SteiguDgea 

Vo  =  60  und  45. 

f 

1  n 

D 

V 

• 

1 

0 

60 

1  1 

46 

1,00 

Vao«— Vi» 

69 

44 

1,€8 

8,»— 4,1 

67 

43  ! 

1,06 

4,1—4,6  ' 

64,5 

41 

1,10 

4,6^-5^ 

6S 

39  ' 

1,16 

Vm — */iw 

60 

.  87,6  j 

1,» 

6,0— 

48 

36 

1,» 

Viw— Vl«0 

6^9-6,8 

46 

Hb 

1,30 

VlM  '/j4S 

6,3-^9  1 

43 

82 

1,40 

/l44  155 

6,9-7,4 

40 

30 

1,60 

134        /  IS.S 

7,4—8,0 

37,6 

28 

l.flO 

1/   1/ 

/1»4  'tl'O 

8,0—8,3 

36 

26,5 

1,70 

1/   1/ 

ilt»  Uli 

8,3—8,8  ( 

33,0 

25 

1,80 

8,^^9,3 

31,5 

24 

1,",K) 

9,3— 

30 

r2,5 

l  2,00 

Tabelle  1. 


Sebnellsttge 


I 

n 

m 

a) 

b) 

60- 

75 

60- 

75 

76 

81,& 

G  = 

1    169  und  149 

1 

176  und  166 

160 

190 

1 

V 

y 

)' 

T 

1 

y 

V 

y 

76  ' 

1,00 

76  i 

1,00 

76 

1,00 

81,6 

1,00 

76  1 

1,00 

73,6  , 

1,08 

66 

1,14 

72 

1,13 

Vioo 

68  1 

1,10 

71,6 

1,06 

61 

1,98 

67 

l,a9 

Vio. 

62,5  ' 

l,flo 

62,5  1 

1,20 

66 

1 

1,86 

60,5 

1,36 

V«o 

67,6  ' 

1,30 

57,6  ' 

1,80 

49 

1,68 

66 

1,48 

*/ioo 

60 

1,50 

44 

1,70 

89 

1,09 

46 

1,81 

30,6  . 

1,90 

37,5  1 

2,00 

28 

1 

2,68 

86 

2,88 

< 

37,5 

2,00 

14 

6,86 

22 

8,41 
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Tabelle  8. 


Persoaensflge 


I 

n 

m 

b) 

T«  = 

4 

»- 

Hl 

0  • 

4 

6- 

-6 

0 

60 

15 

198 

916 

870 

160 

IJn 

T 

1 

f 

T 

1 

y 

▼ 

1 

y 

w 

▼ 

y 

Voo 

60 

1,00 

60 

1,00 

60 

1,00 

<o 

1,00 

60 

1,00 

59,5 

1,01 

61 

1,18 

66 

1,14 

v.«> 

60 

Mo 

60 

l,os 

46,6 

1,89 

61 

1,» 

Vm 

48^ 

1,16 

68 

1,15 

39 

1,64 

66 

1,86 

V... 

46 

1,30 

48 

1,40 

38 

1,89 

48 

1,68 

Vioo 

87,6 

1,60 

80 

2,00 

20,5 

2,81 

88 

1,99 

Vf 

3M 

1,«) 

80 

2,00 

6,6 

8,68 

28 

2,66 

V«. 

80 

2,00 

14 

6,86 

TIftMe 


PerioneaBflge 


i 

I 

n 

m 

b) 

45-60 

4 

6- 

-« 

45 

75 

199 

915 

698 

160 

y 

▼ 

y 

y 

T 

y 

45 

1,00 

45 

l,f!0 

45 

1,00 

75 

1,00 

45 

1,00 

44,5 

l,ul 

33,5 

1,34 

66 

1,14 

Vm» 

45 

1,00 

44 

1,(12 

26 

1,73 

61 

1,23 

V,00 

39 

l,ir> 

40 

1.15 

16,6 

2,73 

55 

1,36 

V.50 

36 

1,30 

32 

Ijo 

49 

1,53 

VlOO 

28 

1,60 

22,r> 

2,00 

39 

1,99 

Vto 

24 

1,90 

22,5 

2,00 

29 

2,58 

22,6 

2,00 

14 

6,86 
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Erweiterung,  Vervollständigung  und  bessere  Ausrüstung  des 
preursischen  Staatseisentiahniietzes  im  Jahre  1893.^) 


In  dem,  dem  prenllsischen  Landtage  —  mit  AUerhOehster  £rmäcbtigiing 
▼om  30.  Mftrz  1893  —  auch  in  diesem  Jahre  zagegangenen  Gesetz- 
entwurf*) zur  BefriedigoDg  anfeerordeBtlieher  Bedfirfhisse  der  Staats- 
eisenbabnyerwaltnng  Ut  die  flersteUnng  neaer  Eisenbahnlinien,  die  Ans- 
ffihiTuig  einiger  kleinerer  Banten  nnd  die  Beschafiong  Ton  Betriebsmittehi 
vorgesehen.  Für  die  Anlage  zweiter  Gleise  nnd  die  Erweiterung  von 
BalmhOfen  finden  sich,  abweichend  von  den  Gesetzentwürfen  der  früheren 
Jahre,  keine  neue  Anfordemngen.  Die  hierfür  erforderlichen  Mittal  dnd, 
einem  im  vorigen  Jahre  gefeisten  Beschlnsse  des  Landtages  entsprechend 
m  das  Bxtraordinarinm  des  Etats  1898/94  eingestellt  worden. 

In  dem  vorbezeichneten  Gesetzentwurf  werden  beansprucht: 

A.  zu  r  Erweiteruns:  Staat.seisenbahnuetzes 

durch  üersteümig  neuer  Eisenbahnen  ....  31 487  000  jit 

B.  zur  Yervollst&ndignng  des  Staatseisenbahn- 

netzes 

dnrch  verschiedene  (meist  schon  in  früheren  Kredit- 
gesetzen genehmigte  Banausfühmngen)  .  .  .  .    1678000  •# 

C.  zor  besseren  Ausrüstung  des  Staatseisen- 

babnnetzes  IBOOOOOO  M 

zusammen  48105000  M 

A.  Erweitenuig  des  Staatselsenbahnnetses. 

Im  §  1  unter  No.  I  soll  die  Regierung  ermächtigt  werden,  zum 
Bau  folgeiitler  neuer  Eisenbahnlinien  zu  verwenden: 

n  Vgl.  Archiv  1884  S.  115,  1885  S.  152,  1886  S.  882,  1887  8.  918,  1868  8.  176, 
3ÖÖ,  567,  1689  S.  178,  1880  B.  286,  678,  1881  8.  966,  1882  8.  668. 

No.  187  der  Dracksachen  de«  Hausei  der  Abgeordneten. 
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600  Erwdlernng  «.  t.  w.  des  prenlliMcheii  StutaeiteiilwhiiiietBes  im  Jtktt  18BI. 

1.  von  Rothfliefs  nadi  Rudczanny   6710000  m 

2.  von  Bfitow  nach  Bereut   5720000  , 

8.  von  Janer  nach  Bobnstock   1200000  ^ 

4.  Ton  Rippach-Poserna  einerseits  nach  Plagwitz-Lindenaa 

andererseits  nach  Markranstftdt  28GO000  , 

o.  von  Naombarg  a.  S.  nach  Denben   8000000  , 

6.  von  Bünde  oder  einem  in  der  Nähe  belegenen  Punkte 

der  Liuie  Löhne— Osnabrück  nach  Sulingen  55GOO00  , 

7.  von  Dersclilaii  narh  Bergneustadt   435 OU'  ^ 

8.  von  0.sberghuu»en  nach  Wiehl   1020000  , 

zusammen  26  495  ODO  .j 
and  f&r  Betriebsmittel  4992000^ 

zusammen  81 487  OOD 

Säinmtlit  lit'  neue  Baliiiliiiien  sollen  nach  den  für  Nebeneisenbahnen 
bestehenden  Btistiininunyen  ausgeführt  und  betrieben  werden.  Die  Her- 
stellnni?  der  einzelnen  Bahnlinien  ist  wie  bisher  von  einer  angemessenen 
Bethel  liguug  der  Interessenten  abhängig  gemacht  und  demgem&ts  besUmmt 
worden: 

1.  dafs  för  die  unter  1,  2  und  4  bis  8  aulgel&hrten  Linien  nebso  der 
Einräumung  des  Rechts  auf  unentgeltliche  Mitbeautzong  der 
Chausseen  und  sonstigen  dffenUichen  Wege  nur  der  erforderiielie 
Grund  und  Boden  —  und  zwar  für  die  Linie  unter  4  bezflglieb 
der  in  Preutsen  belegenen  Theilstrecke  —  unentgeltlich  herzngebea, 

2.  y.n  den   Bankosten  der  unter  No.  3  aufgeführten  Linie  noch  ein 
unver/inslii  hor,  nicht  rückzahlbarer  Baarzuschuls  von  66000 
zu  leisten  ist. 

Von  Heranziehung  der  sächsischen  Interessenten  zu  den  Granderwerte- 

(Piagwitz-Lindenan)  . 

kosten  der  Bahnlinie  zu  4  (Rippach-Poserna —    — „— .   ;•    -  miwW 

^  Markranstädt 

abgesehen  werden,  da  Zusicherungen  nach  dieser  Richtung  hin  von  der 

königlich  sächsischen  Regierung  nicht  zu  erlangen  waren,  Überdies 

der  Ban  dieser  Linie  vornehmlich  im  prenfsischen  Interesse  liegt. 

Aus  (li-ü  der  allgemeinen  Begründung  des  (Jesetzentwurfs  beigefügt«!! 
Üenkschriftt  n  üb»  i  die  wirthschaftliche  Bedeutung  der  einzelnen  Liaita 
ist  l^olgendes  zu  entnehmen: 

Durch  die  von  Rothfliefs  nach  Rudczanny  geplante  Eisenbahn  soll 
eine  weitere  Verbindung  zwischen  der  Thom-— Insterburger  Bahn  und  ^ 
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Linie  Allensteiu— Johannisburg— Lyck  geschaffen  werden,  um  den  otwa 
4  600  qkm  grofsen,  im  Nordosten  von  der  Cstpreufsischen  Südbalin,  iiu 
Nordwesten  von  der  Thorn— Insterhurger  und  im  Süden  von  der  AUeu- 
atain— Johaonisbarg— Lycker  Bahn  begrenzten  Landstrich  der  Provinz 
Ostpreofsen  zn  erschliefsen.  Von  der  ungefähr  64,5  km  langen  Bahn  ent- 
fallen etwa  11,8  km  auf  den  Kreis  Rössel  und  ungefähr  4.7  km  auf  den 
£rei.s  Ortelsbnrg  des  Regierungsbezirks  KöDigsberg,  während  der  Kreis 
Senshnrg  des  Regierungshozirks  Gumhinnen  auf  eine  Länge  von  etwa 
48  km  berührt  wird.  Hinsichtlich  der  Wahl  der  Linie  zwischen  Bischofs- 
borg und  Peitschendorf  (ob  Aber  Sensbnrg  oder  direkt)  ist  die  endgiltige 
Entscheidiing  vorbehalteD. 

Das  zn  erseblielsende  Verkehrsgebiet  der  Bahn,  eine  Fläche  von 
etwa  750  qkm  mit  mnd  37  000  Einwohnern  umfassend,  besitzt  im  allgemeinen 
fruehtbaren,  gut  angebauten  Boden,  welcher  znm  Anbau  sftmmtlicher 

Getreidearten  benutzt  wird.  Haupterwerbszweig  der  Bevölkerung  bildet 
der  Betrieb  der  Landwirthschaft  und  Viehzucht  und  der  hiermit  zusammen- 
hängenden Gewerl)e.  Die  den  Interessenten  zur  Last  fallenden  Grund- 
erwerbskosten  bi'trau»'n  13< M KTl  .//,  die  kilonietrisclien  Baukosten  1(>1  IJiMJ  . // . 

Durch  die  Linie  Bütow  Bcrent  sollen  die  beiden  auf  (rrnnd  der 
Gesetze  vom  25.  Februar  1881  und  15.  Mai  18^2  »m  bauten  Stichbahnen 
Zolibrück  -  Bütow  und  Hohenstein  — Berent')  ihre  naturgemäfse  Fortsetzung 
ood  zusammenhängende  Verbindung  erhalten.  Die  Länge  der  Linie  beträgt 
raod  42,6  km,  welche  sich  auf  die  einzehien  Kreise  wie  folgt  yertheilt: 


Begiemagsbesirk 
(ProTiBs) 

Kraia 

Länge 
km 

GOslin  (Pommern) 
Danag  (West-  j 
preuCsen)  | 

Bfitow  «... 
Cfarthaus .  .  . 
Bereut  .... 

11,4 

25,1 

6,1 

42,6 

Das  Verkehrsgebiet  nnifafst  etwa  51(>  «jkm  mit  iiUXJi)  Einwobnern. 
Dw  hauptsücblichsten  Erwci  lo/wei^e  der  Bewobner  sind  Landwirthschaft 

Vi.-h/iirht.  Kandel  iiiiti  liidnst rir  haben  sich  unter  den  ungünstii^en 
Verkeiir-v.'t-hältnisscii  bislipr  nicht  in  ui  winischter  Weise  entwickeln  können. 
Die  Her^tflluni:  des  die  beiden  Stichbahnen  veihindenden  Zwischenijliedes 
wird  daher  den  günstigsten  EinÜul'ä  auf  die  wirthschaftiiciie  Entwicklung 
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der  Gegend  ausfiben  und  zugleich  auch  den  Bewohnern  der  von  den  beides 
Stichbahnen  bereits  erschlossenen  Gebiete  weitere  Verlcehrserleichterongn 
bringen.  Die  von  den  Interessenten  za  tragenden  Gmnderwerbskosten  sind  aaf 
236000  M  geschätzt;  die  kilometrischen  Baukosten  stellen  sich  anf  184800 ui 
(einschliefslich  der  Kosten  f&r  Erweiterangm  der  Stationsanlagen  anf  da 
bereits  im  Betriebe  befindlichen  Strecken  ZollbrAck— Bfltow  nnd  Hohes- 
stdn — ^Berent  im  Betrage  von  266000  ji). 

Die  Eisenbahn  von  Jauer  an  der  Linie  Königszelt — Liee:nitz  nach 
der  Station  Kohn.stock  der  durch  Gesetz  vom  19.  April  ISSG  genehmigten 
Linie  Striegau    Bolkenhain^)  ist  beslinimt,  den  oi)erhalb  Jauer  im  Thale 
der  wfitiiendeii  Neifse  be]eu;euen,  durch  hervorra<rende  Fruchtbarkeit  und 
grofsen  Reichthum  an  guten  Granitlacrern  ausi; ('zeichneten  Landstrich  der 
Provinz   Schlesien   dem    Kisenbahnverkehit'   unmittelbar   zu  erschliefsen. 
Die  Länge  der  Bahn  beträgt  rund         km,  wctvon  etwa  (3.0  km  im  Kreise? 
Jauer  und  etwa  7.3  km  im  Kreise  Bolkenhain   des  Regierungsbezirks 
Liegnitz  belegen  sind.    Das  Verkehrsgebiet  umfafst,  abgesehen  von  der 
Stadt  Jauer  selbst  und  deren  nächster  Umgebung,  etwa  100  qkm  mit 
fiber  9000  Einwohnern.   Die  durchschnittlich  als  wohlhabend  zu  bezeich- 
nende Bevölkerung  betreibt  hauptsächlich  Landwirthschaft  und  Viehzucht 
daneben  auch  Gemüse-  und  Ohstl)au  mit  besonders  gutem  Erfolge,  namentlich 
in  den  ausgedehnten  Ebenen  des  Neifsethales,  deren  Boden  durchweg  sehr 
fruchtbar  ist  und  in  hoher  Kultur  steht.  Neben  der  Landwirthschaft  wird 
besonders  noch  die  Ausbeutung  guter  Granithrfiche  betrieben,  deren  14 
innerhalb  des  Verkehrsgebietes  der  Bahn  Torhanden  sind.  Durch  die 
bessere  Erschliefsung  des  Neifsethales  wird  nicht  nur  die  Verwerthmig 
der  land-  und  forstwirthschaftlichen  Erzeugnisse  erheblich  erleichtert  oad 
gesteigert,  sowie  eine  Hebung  der  Ealkindustrie  des  Bolkeohainer  Kreisel 
herbeigeführt,  sondern  auch  eine  wesentliche  Forderung  der  noch  selr 
entwickluogsfiLhigen  und  nachhaltigen  Granitbrfiche,  sowie  auch  die  E^ 
Ofinung  neuer  Brfiche  erzielt  werden.   Besondere  Vortheile  sind  för  die 
weitere  Entwicklung  der  Stadt  Jauer  zu  erwarten,  welche  mit  ihren  stark  und 
regelmäfsig  besuchten  wöchentlichen  Getreidemärkten  gegenwärtig  etaer 
der  bedeutendsten  Handelsplätze  für  die  landwirthschafUichen  Erzeugnisee 
der  Provinz  Schlesien  und  zugleich  Handelsplatz  fÖr  die  Bewohner  des 
Grebirges  in  den  Kreisen  Bolkenhain,  Landeshut  Schönau  nnd  Hirschberg  ist 

Die  aiil^er  dem  Baarzu^chul's  von  5()U0U  .u  von  den  lntere.s.<tiileD 
übernoninit  Hi  n  Grunderwerbäkosteu  betragen  lObOOQu'/,  die  kilometrisciieo 
Baukosten  UU400  ^. 
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Die  Linie  Ripp»<'h-PoeerB.-''''j«;;;!^^7j''°  iet  bestimmt, 

1.  das  Kohlengebiet  der  durch  Gesetz  Tom  10.  Mai  1890  genehmigten 
und  im  Bana.  beindJichen  Bahn  Denben—Gorbetha^)  mit  Leipzig  in 
nibere  Verbindung  zu  bringen  nnd  demselben  den  Wettbewerb 
mit  der  Henseiwitzer  Koble  in  Ldpzig  und  Umgegend  za  er- 
mOf^iehen, 

2.  der  Stadt  Lützen,  welche  den  Verkehr  einer  gröfseren  Anzahl 
wohlhabender  Ortschaften  vermittelt,  sowie  den  zahlreichen  um 
Schkeitbar  gelegenen  Gemeinden  den  langersehnten  Eisenbahn- 
anschlufs  zu  f?ewäbren, 

3.  den  schon  seit  längerer  Zeit  besteheiult'u  Plan  einer  unmittelbaren 
Verbindung  von  Plagwitz  und  Lindenau,  der  beiden  gewerbreichen 
Vororte  von  Leipzig,  mit  Markranstädt  zu  verwirklichen. 

Die  Lftnge  der  Linie  Rippaeh-Posema  —  Plagwitz-Lindenan  betrftgt 
nmd  23^  km,  wovon  aof  den  Regierungsbezirk  Merseburg  der  preußischen 
Provinz  Sachsen  etwa  12,7  km  nnd  auf  das  Königreich  Sachsen  etwa 
10^  km  entfallen;  erstere  verUieilen  sich  auf  den  Kreis  Weifsenfeis  mit 
etwa  0,7  iLm  und  den  Kreis  Merseburg  mit  rund  12,0  km.  Der  im  König- 
leieh  Sachsen  belegene  Theil  gehört  ganz  zur  Kreis-  nnd  Amtsliauptmann- 
Rebift  Leipzig.  Die  Abzweigung  nach  Markranstädt  hat  eue  Länge 
von  3,5  iLm,  welche  ausschliefslich  in  dem  eben  bezeichneten  Gebiets- 
tkefle  des  Königreichs  Sachsen  belegen  ist.  Die  geplante  Bahn,  welche 
bd  Hippach-Posema  Ton  der  Linie  Denben— CSorbetha  abzweigt  und 
Uber  Lotzen  einerseits  nach  Plagwitz  -  Lindenau  an  der  Bahn  Leipzig 
-Zeitz,  andererseits  nach  Markranstädt  an  der  Bahn  Leipzig — 
Corbetha  führt,  durchschneidet  ein  Verkehrsgebiet  von  etwa  186  qkm 
mit  rund  373 OCK.)  Einwohnern,  wovon  auf  Preufsen  etwa  1m;  (jkni  mit 
rund  lOQÜO  Einwohnern,  auf  Sachsen  etwa  'J).ikni  mit  rund  3(13  (XKJ  Ein- 
wohnern entfallen.  Der  Boden  der  berührten  Gegend  ist  überaus  frucht- 
bar. %  Prozent  der  gcsiiiiiniten  Fläche  besteht  aus  Ackerboden,  der  übrige 
Theil  aus  Wiesen-  und  (rartt-nlaud.  Aufser  Haliiifriichten,  naint'ntlich 
Weizen  und  Roggen,  werden  Zuckerrüben  in  urnfst  ni  Umfange  angebaut. 
Durch  Buhrversuche  ist  festgestellt,  dafs  sich  unter  dem  ganzen,  von  der 
Bahnlinie  berührten  Geldet  bis  nach  I^eip/.ig  hin  ein  Kohlenlager  von  etwa 
4  m  Mächtigkeit  erstreckt.  Die  den  Interessenten  zur  Last  fallenden 
'irumlHrwHrbskosten  der  preufsischen  Theilstrecke  Itet ragen  2241  die 
^omeUmheD  Baukosten  1U6<3Ü0  jf..   Ueber  die  Bedingungen  des  Baues 
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und  Betriebes  der  Bahnen  im  sächsisohen  Staatsj^ebiet  ist  am  18.  November 
zwischen  Preufsen  und  Sachsen  ein  Staatsvertrag  abgeschlossen  worden. 

Durch  die  zwisdien  den  Bahnstrecken  Erfurt— Halle  und  Weifsenfeis— 
Zeitz  geplante  Verbindung  Naumburg  a.  S.  — Deuben  sollen  langjährige 
Wünsche  der  Kreise  Naumburg  und  Weifsenfeis.  der  Städte  Naumburg. 
Stöfsen  und  Teuchern  erfüllt  und  der  zur  Erhaltung  und  Fßrderuni;  der 
im  Gebiet  der  Bahn  betriebeneo,  schon  jetzt  hoch  eotwi<-kolteD  Land- 
wirt hschaft  und  ladostrie  noth wendige  Schienenweg  geschaffen  werden. 
Insbesondere  erwartet  hiervon  das  Braun kohleugewerbe  in  dem  groben 
Kohlenbecken  zwischen  Zeitz  und  Tenchem  eine  £rweitenmg  seines  Ab- 
satzgebietes nach  Westen  und  Nordwesten.  Die  Lftnge  der  neuen,  in 
ganzer  Ausdehnung  im  Begierungsbezirk  Merseburg  der  Provinz  SacJuen 
belegenen  Bahnlinie  betrftgt  rund  21,6  km,  wovon  ungefähr  12,9  km  sof 
den  Kreis  Kaumburg  a.  S.  und  ungefilbr  8,7  km  auf  den  Kreis  Weifseofds 
entfallen.  Das  Verkehrsgebiet  umfafst  etwa  140  qkm  mit  rund  36000 
Einwohnern.  Die  Ertragsfähigkeit  dieses  Gebietes  ist  im  aNgemeioeo 
aufserordentlich  gfinstig.  An  natfirlichen  Bodenschätzen  finden  sich  anlnr 
Braunkohlen  in  reichen  Lagern,  Lehm  und  Thon,  zum  Theil  von  vorzüg- 
licher Beschaffenheit  und  in  grofser  Mächtigkeit  vor.  Die  den  Tnteressentei 
zur  Last  fallenden  Grunderwerbskosten  sind  auf  398000  m  geschätzt,  die 
kilometrisehen  Bankosten  betragen  188900  uk. 

Die  von  Bände  oder  einem  in  der  Nähe  belegenen  Punkte  der  Bahn- 
strecke Löhne— 0.snabrück  nach  Sulingen  geplante  Eisenbahn  bezweckt 
den  Aufschlufs  eines  grofsen  Theils  des  von  den  Linien  Wunstort — Bremen, 
Firemen  -  Osiiahrück.  Osnabrü<*k — Löbiii'  und  Löhne -Wnnstorf  been^nzten 
Landstrichs,  welcher  in  Foli^e  des  Mangeis  einer  Eisenhalin  in  hindwirtli- 
.schaftlirher  und  indnstriollcr  Beziehung  zurückgeblieben  und  im  wirtb- 
.sehaftlii  hen  Niederir;ui?  Iiei;riften  ist. 

Die  Lünije  der  Bahn  heträst  rund  (i7.<^  km,  wovon  unirefTihr  entfallen; 

a)  auf  die   Kreise  Herford   und   Lübbecke  des  Kegierungsbezirk> 
Min<l<'n  11.7  nnd  32.'  km  und 

b)  auf  die   Krri-t'   l)i(i)holz    und  .Sulingen  des  Regierungsbezirks 
llunnovt-r  "i.i  und  2L'i  km. 

Das  zu  erschlielscnde  VtM-kehrs«;ci)iet  unifalst  etwa  I  kK)  (jkm  mil 
run«l  »i9()()C)  Einwohnern,  wchhe  vornehmlich  Landwirthschaft,  Viehzucht 
und  Forstwirthscliaft  betreiben. 

Die  von  den  Interessenten  zu  tragenden  Grunderwerbskosten  be- 
tragen 747000^7,  die  kl!  i,!- 1 1 i  -  hen  Baukosten  S2(X)0.//. 

Durch  die  geplante  Nebenbahn  von  Derschlag  nach  Bergneastadt 
soll  die  Aggerthalbahn  Siegburg— Derschlag  eine  Fortsetznucr  ♦rhalten. 
um  den  bei  Bergnenstadt  belegenen  industriellen  Anlagen  den  för  iär 
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Bestehen  und  eine  pjedeihliche  weitere  Entwicklung  nicht  länger  zu  ent- 
behrenden Aiischlnfs  an  das  grofse  Verkehrsnetz  zu  gewähren.  Die  Länge 
der  ganz  im  Regierungsbezirk  Cöln  der  Rheinprovinz  heles^enen  Bahnlinie 
betrftgt  rund  8^4  km;  hiervon  entfallen  etwa  2,9  km  anf  den  Kreis  Gnmmere- 
barh  ond  0,5  km  aal  den  Kreis  Waldbroel.  Das  Verkehrsgebiet  umfiAfst 
etwa  769  km  mit  rand  7000  Einwohnern.  Die  von  den  Interessenten 
fibemommenen  Gmnderwerbskosten  sind  anf  99000uv  anznnebmen,  die 
kOonetriscben  Baakosten  betragen  127900^/. 

Die  nach  Wiehl  geplante  Bahn  zweigt  in  der  Kähe  von  Osberg- 
hausen von  der  von  Siegburg  nach  Derschlag  führenden  Nebenbahn  (der 
Aggerthalbahn}  ab  and  fahrt  in  sfidOstlicher  Richtang  darch  das  antere 
^hlthal  nach  Wiehl.  Ihr  Zweck  ist,  den  darchschnittenen  Landestheil 
dem  Verkehr  za  erschlielsen,  dadurch  die  gewerbliche  Thätigkeit  anzu- 
regen, die  Abfuhr  der  zu  gewinnenden  unterirdischen  Schätze  zu  er- 
leiehtem  und  das  Gebiet  wirthschaftlich  vor  weiterem  RQckgang  zu  be- 
wahren und  zu  heben.  Die  Bahn  Hegt  mit  ihrer  ganzen  Länge  von  9,o  km 
hn  Kreise  Gummersbach  des  Regierungsbezirks  Coln  der  Rheinprovinz. 
Das  zu  ersehliefsende  Verkehrsgebiet  hat  eine  Ausdehnung  von  etwa 
S"i  f|km  mit  rund  IKKX)  Kimvohnern.  Ilaupterwerbszweig  der  Bewohner 
bildet  der  Ack'.'ihau  und  (Tewerl)ehetrieb.  In  unniittidbarer  N'alie  der  se- 
plaoteu  Bahn  befinden  sich  bereits  jt^tzt  7  j^rölsere  Steinbrüche,  davon  tJ 
bei  Alperbrück  und  der  siebente  etwas  über  1  km  weiter  südöstlich  bei 
Bruch:  dieselben  liefern  aus  der  in  t;rofser  Mächtigkeit  anstehenden  (irau- 
wacke  ein  vor/.üirliches  IMIastersteinmaterial  und  beschaftitjen  zur  Zeit 
34-1  Arbeiter,  Die  den  Interessenten  zur  Last  fallenden  Grunderwerb»- 
KOsitiu  betragen  VJ'ZUOJ  M,  die  kilometriöchen  Baukosteu  1133UÜuy. 

Die  Gesammtl&n;^e  der  neuen  Eisenljahnlinien  berechnet  sich  auf 
249.t.  km:  das  zu  ersehliefsende  Verkehrsgeiiiet  umfafst  im  Ganzen  3247 qkm 
mit  571000  Einwohnern.  Von  dem  zum  lUiu  der  einzelnen  Linien  in 
Anspruch  zu  nelimenden  Grund  und  Boden  befinden  sich  bereits  etwa 
42  ha  mit  einem  Werthe  von  ungefähr  24  2(1)  ./y  im  domänen-  und  forst- 
fi8kdi^$chen  Besitz.  Die  voraussichtlielien  Verkehrseiunahmcn  der  ge- 
planten Linien  lassen  zum  Theil  schon  in  dun  ersten  Betriebsjahren  eine 
siisreichende  Verzinsung  des  staatsseitig  aufzuwendenden  Anlagekapitals 
erwarten.  Letzteres  ist,  wie  schon  bemerkt,  auf  26495000^  veran- 
schlagt, wozu  noch  fttr  die  durch  die  bevorstehende  Erweiterung  des 
Staats^senbahnnetzes  bedingte  Vermehrung  der  Betriebemittel  4  992  000 
(iOOOOy/  fStt  das  Kilometer)  hinzutreten. 
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Der  Umfang  des  preufsischen  StaatseiseDbabnnetzes  umfabie 
im  abgelaufenen  Rechnungsjahr  1892/93: 

a)  für  eigene  Rechnung  verwaltete  Strecken   .   .   .  .  25561km, 


b)  im  Mitbetrieb   2  « 

c)  ftr  fremde  Rechnnng   ^ 

zusammen  25  626  km. 

Hierzu  verpaclitete  Strecken   123  km,') 

und  preufisischer  Autheil  der  Maiu-Neckarbahn  ....   .  7  , 

iDsgesammt  25  766  km. 

Darunter  zu  a  bis  c: 

a)  zwei-  und  mehrgleisige  VoUbahneii   9842  km, 

b)  eingleisige  Vollbahnen  8  749  ^ 

c)  Nebenbahnen  (einschlielsiich  YoUbahnen  mit  Neben- 
babnbetrieb)   7QS5  ^ 

25  626  km. 

ffierzu  die  anlserdem  noch  im  Bau  gewesenen  und  zum 
Bau  vorbereiteten  Strecken   2  2">i  _ 

insgesammt  27  830  km. 

Dem  Betriebe  sind  übergeben: 

1.  fiisenbahndirektionsbezirk  Altona: 

Tönning—Garding  10,69  km, 

Tondem— Hoyer  (Schleuse)  ....  18^  .  ^ 

  23,98  km, 

2.  Eisenbabndirektionsbezirk  Berlin: 

Wriezen—jAdickendorf   33,98  km, 

*  Zielenzig— Heseritz  d5,8i  «  ^ 

  69,77  , 

3.  Eisenbahndirektionsbezirk  Breslau: 

*  Poppschfitz— Waltersdorf   7,74  , 

4.  Eisenbahndirektionsbezirk  Bromberg: 

*  Gollnow— Wietstock— 'Wollin  ....  46,96  km, 

*  Wietstock— Cammin  16,64  „ 

Hemel— Biijohren   20,68  „ 


1)  Okne  die  Terpaehteten  109  km  Sehmaliparbahnen  im  obersehletiseben  Bof* 

warks-  und  Hfittenbezirk. 

*  Die  mit  *  bezeiclmeten  Streoken  wwran  bereits  Ittr  du  fieoknoag^jebr  1891^^ 
in  AoBBicht  genommen. 
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Mopn'ln^^ — Strelno  16,30  km, 

Tilsit— liagnit  13,17  „ 

Pillkallen— Stallupönen  17,69  „ 

-    la(\88  km. 

5.  Eisenbabndirektion^bezirk  Cöin  (linksrh.): 

*  Düren— Kreuzau  7,32  km, 

*  Morsbach — Kohlscheid  6,94  „ 

  18,98  „ 

6.  ^isenbaimdirektionsbezirk  Cöln  (rechtsrh.): 

•  Dillenbnrg— Strafseberebach  ....   15,88  km, 
Norden— Norddeich   5.7o 

  21,68  „ 

7.  £isenbalmdirektionsbezirk  Elberfeld: 

*Oberbrflgge— Meinenhagen^Marienheide    .  .  .     21,70  ^ 

8.  £isenbahndirektion8bezirk  Erfurt: 

•  Georuenthal— Tambach  6,08  km, 

•  Ohrdruf— Gräfenroda  18,59  „ 

•  Zella-Mehlis— Steinbach-Hallenberg    .    13,16  „ 

*  Schmalkalden— floh-Seligenthal    .  .    5,86  „ 

"         '  40,17  M 

9.  Eisenbahndirektionsbezirk  Frankfurt  a.  M.: 

*  Weihnünster— Laobuseaehbach   5,99  „ 

10.  .ffiflenbahttdirektioiabezirk  Hannover: 

Barnten— Escherde   8,80  „ 

11.  Eisenbahndirektionsbezirk  Magdebnrg: 

•  Biederitz— Loburg  26^60  „ 

*  Unaebarg— Fördeistedt ......    S^u  „ 


zusammen    875,81  km. 

Die  ZaM  der  zum  Theil  im  Staatsbetriebe  befindlichen  Anachlnfs- 
bahnen  f&r  nicht  Öffentlichen  Verkehr  betrog  2891  mit  1806  km. 

An  Stationen  waren  vorhanden: 

a)  Bahnhöfe   2  246, 

b)  Haltestellen   1112, 

c)  üaltepnnkte                           .  606^ 

zusammen  Stationen  4066. 

•  Dto  jBft  *  beseiolNieteD  Stredtea  mm  bereiti  Ar  du  Beehanngijahr  1891/98 

ia  Anieicht  genommen. 
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Unter  Privatverwaltung  (einschliefslich  aufserpreufsiacher  Staats- 
verwaltung) standen  noch  2236  km  Betriebsstrecken  (darunter  1078  km 
Vollbahnen  und  1158  km  Nebenbahnen)  und  9  km  Neabaustrecken,  zu- 
sammen 2245  km. 

Das  gesammte  preufsische  Eiaenbahnnetz  umfafste  daher: 

a)  Betriebsstrecken  271)92  km, 

b)  Nettbaaatrecken   2263  „ 

insgesammt  90255  km. 

Die  Staatsbahnen  wurden  verwaltet  Ton  11  Direktioneii,  75  Betriebs- 
initeni  und  290  BminspektioneiL 

An  Werkstätten  waren  vorhanden: 

a)  Hauptwerkätätten   60, 

b)  Neben-      „    19, 

c)  Betriebs-   „         ....  .  .  .  194, 

zusammoD  279. 

Die  2296  km  Betriebeetreeken  der  Privat-  imd  aolaerprenlmachen 
Staatsbahnen  waren  60  Terecbiedenen  Verwaltongen  ontenteDt. 

Im  laufenden  Bechnimgqahr  1803/94  werden  sich  die  YeriiflltniaM 
folgeadermalMn  gestalten: 


L 

a)  FQr  eigene  Bechnnng   25968  km, 

.    b)  im  Mitbetrieb   2  „ 

c)  für  fremde  Beebnmig   68  „ 

zusammen    26028  km. 

Hierzu  verpachtete  Strecken   129  km,^) 

and  preofsischer  Antheil  der  Main-Neckarbahn    «...         7  „ 

insgesammt   26158  km. 

Darunter  a  bis  c: 

a)  zwei-  und  mehrgleisige  Vollbahnen  10138  km, 

b)  eingleisige  VoUbahnen   8496  „ 

c)  Nebenbahnen  (einschliefslich  VoU- 
bahnen mit  Nebenbahnenbetrieb, 

219  km  zweigleisig).    .....    7  454  „ 

26028  km. 


>)  EkvnftlU  olias  die  XMkai  Mbnalfpujctt  Bahsaa  iai  Obendilssisdiea  B«ir* 
werkt-  aad  HflttenHrirk. 


Digitized  by  Google 


Enreitenuig  a.  s.  w.  des  prenTsUcheii  Staatseisenbahsnetzes  im  Jahre  1893.  609 


Aofserdem  noch  im  Bau  und  zum  Bau  vorbereitet 
(einschlieislich  der  249,6  km  Nebenbahnen  des 
Gesetzestwaift  vom  ao.  März  1893)   2 161  „ 

insgesammt    28309  km. 

Ferner  9(M2  Anscblfiese  fftr  nichtOffiBiitiieheii  Verkehr  mit  1888  km 
lud  an  Stationen: 

a)  Bahnhofe   2963, 

b)  flalteeteUen  1172, 

c)  üaltepimkte   .  7ia 

zusammen  Stationen  4148. 

n.  Privatbahnen. 

a)  Betriebsstrecken   2286  km, 

(danmter  1078  km  Vollbahnen  und  1168  km 
Nebenbahnen) 

b)  Nenbanstrecken   27  „ 

zusammen  2  263  km. 

Umfang  des  i?esammten  preufaischen  Eisenbahnnetzes  im 
Beehnungsjahr  1893/94: 

a)  Betriebsstrecken   28804  km, 

b)  Nenbanstreeken    ....       2  17Q 

insgesammt  90572  km. 

Die  Staatsbahnen  werden  auch  im  Jahre  1893/94  von  11  Direktionen 
und  75  Betriebsämtem  verwaltet;  bei  den  Bauinspektionen  tritt  eine  Ver- 
mehrung von  230  auf  232  ein. 

An  Werkstätten  sind  yorhanden: 

a)  Hanptwerkstätten  61, 

b)  Neben-      „   19, 

c)  Betriebs-   „  ....   .  .  .  198, 

zusammen  278. 

Die  2236  km  der  Betriebsstreckeu  der  Privat-  und  aufserpreufeischen 
Staatsbahnen  sind  59  yerschiedenen  Verwaltungen  unterstellt. 

Wie  sich  die  einzelnen  Staatsbahnstrecken  auf  die  Direktionen,  und 
die  Privatbahnen  auf  die  Aufsichtsbehörden  vertheilen,  ist  aus  folgende 
Uebersicht  zu  entnehmen : 

88* 
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1.  Staatseisenbahn- 
Vorbemerkung;.  Die  eingetragenen  Kilometerzabien  umfassen 
im  Betriebe  befindlichen  Strecken,  einschl.  der  im  laufenden 


No. 


Eincnbahn- 
Direktion 


CS 


> 


km 


Längen 

(Hnssrhlinlslich  tierver 
paohteton  Streckon) 


In  Verwaltnng 
für 

eigene  fremde 

Rechnung 
km  km 


In 
Mitb<!- 
trieb 

km 


Ge- 
sammt 
länge 

km 


Vollbahnen 


zwei- 
nnd 

mehr- 
ge- 

leiaig 

km 


ein- 
ge- 
leisig 


km 


Neben- 
bahnen 
(ein- 
schliefs- 
licb 
Voll- 
bahnen 

mit 
Neben- 
I  bahn- 
betrieb) 

km 


1. 

II. 
III. 
IV. 

V. 
VI. 
VII. 
VIII. 
IX. 

X. 
XI. 


Altona  

Berlin  

Breslau')  

Bromberg''')  

Cöln  (linksriieinische) 
Cöln  (rechtsrheinische) 

Elberfeld   

Erfurt  

Frankfurt  a.  >J.  .    .  . 

Hannover  

Magdeburg  

Summe 


Dazu:  Main -Neckarbahn 
'pn  ufs.  Antheil)'') 
—  [6,»i  km]  ,  . 

Wiilielnishiiven- 
OldenburgerHahn*) 
:=  [62,37  km] 

Zusammen 

Dazu  verpachtete  Strecken 
Insgesammt 


1 

26 
IC 

13 
13 


71 


123 


1  593 
3  361 
H098 
4G21 

2  038 
2  370 
1294 
1969 

1  377 

2  336 
1  912 


23 
4 


5  — 


31  — 


1621 
3  36)i 
3  098 
4G21 
2043 
2  370 
1294 
1070 
1377 
2860 
1912 


466 
1043 
677 
1240 
10O4 
1044 
638 
868 
859 
1269 
1  131 


664 
1697 
1  594 
927 
872 
797 
224 
796  I 
275 
746 
444 


492 
716 
827 
2464 
667 
629 
532 
806 
343 
351 
337 


25  963  63 


7      —  — 


26t28 


25  970  63 


26035 
123 


26168 


10  13.S    8  436    7  4ö4*t 
•)  dRvon 
I  aig  km 
zweig]. 

7  — 


1. 

2. 


Eisenbahnkommiasa- 
riat  zu  Berlin  .   .  . 

Regierungspräsident 
zu  Sigmaringen  .  . 

Summe 


■ 

i. 

Eisenbalin- 

2146 

248 

764 

1  133 

- 

- 

91 

66 

25 

2236 

248 

H30 

1  158 

Wieder- 

1.  Staat^bahnen  und  Privatbahnen  unter  Staatsverwaltung .... 

2.  Privatbahnen  unter  Privatverwaltung  

Oesammtlänge  der  im  Betriebe  befindlichen  Eisenbahnen 


M  Aufserdem  109  km  schmalspurige  Zweigbahnen  ^verpachtet). 
2)  Dazu  12  km  mitbenutzte  Strecke  (Soldau— Illowo). 

•"•)  Unter  Verwaltnng  der  Direktion  der  Muin-Neckarbahn  zu  Darmstadt.  Dieselbe 
grofsberzoglich  hessischen  Reirierurg,  das  zweite  Mitglied  von  der  grofsherzoglich 
Freufsen  belegene  Strecke  der  Main-Neckarbahn  betraute  —  Mitglied  von  der  königlich 

*;  Im  Pachthetrieb  der  grofaherzoglichcn  Eisenbahndirektion  zn  Oldenburg, 
bei  dem  Betriebe  der  Oldenburg- Wilhelmshavener  Eisenbahn  ist  der  Präsident  der 

^)  Einschl.  Doppelstreckeu. 
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Ver  wal  tnngs-Behörden. 

die  Verwaltungslängen  der  für  das  Rechnungsjahr  1888/M 
£Ut  sur  Betriebseröfiaung  Torgesehenen  Nenbaalinien. 


Anfier 

dem 

noch  im 
Bau 
bezw 
zum 
Bm 
vor- 
bereitet 

km 


Anschlufs- 
bahnen 
tür 

oiditOffeatlielieii 
yorkehr 

Lftige 

km 


Von  der 
Oesammt- 
linge 

(ohne  mitbennute  fremde)  j,  „tjyi^ 


Zahl  der 
Stationen 


Bahn- 
hofe 


Halte- 
itellea 


1 


.  die 
«u-  l  Pro- 


Halte 

paukte  {aaimneiil  ^'^'^^ 

kii 


fremde 
Staats- 
gebiete 

kiu 


Zahl 
der 


Be- 
triebs- 

iimter  tionen 


89 
884 
181 
566 
148 

18 

74 
8bO 

23 
888 

W 


96 
810 

345 
144 
285 
670 

ao4 

184 
154 
286 
865 


62 
198 
911 

83 
91 
405 
188 

132 
167 
146 
215 


119 
872 
220 

222 

26() 
351 
180 

156 
163 
209 
201 


98 
188 
169 

248 
102 
64 
68 

UH 
54 

109 
38 


32 
103 
68 
99 

88 
74 
46 

59 
45 
70 
34 


i  7^  i  ^  it 
I   -46  I    994  |l 


944 

608 
447 

669 

450 
889 
994 

319 
2(52 
388 
273 


1472 
8196 

8091 
4  621 
1989 
2849 
1868 
1  377 

1  238 

2  115 
1468 


149 
160 

7 

54 
21 
81 

593 
144 
251 
444 


6 
10 

9 
10 
6 
8 
4 
6 
4 
7 
6 


9161 


3042 


1888 


2253     1172     718   >  4148  1  24174     1  854 


61 


AnfsiehtB-BehOrden. 
97 


87 

holung: 


8148 


Dl 


I  8884 


96166  km 
9986  „ 


76 


in  Preurten   98894  km») 


besteht  ans  drei  Mitgliedern,  von  denen  das  den  Yorsits  führende  Mitglied  von  der 
badischen  und  das  dritte  —  zugleich  mit  der  Aasflbaag  der  AaCiicht  lUier  die  bi 

prenlsischen  Regierung  ernannt  wird. 

Als  Staatskommissar  zur  Wahrnehmung  der  dieaaeitigea  Interessen  and  Gerechtsame 
kttnigUchen  Eiaenbahndirektion  au  HaaaeTer  bestellt 
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Von  den  zur  Ausfflhmng  gesetziieh  genehmigten  Nenbtn- 
etreeken  sind: 

A.  Zur  ßetriebseröfTniing  im  Laufe  des  Redmungiyahres  1898/94  ie 
Ausaicht  genommeo: 

1.  fiuenbahndiiektionsbezirfc  Altona: 

*  St  Margaretlien—Bnuisbfittel    6,6S  km, 

2.  flisenbahndirektionsbezirk  Berlin: 

SehOnholz— Velten  21,u  km, 

Velten— Crenunen  1L87  . 

  33,81  , 

8.  Eieenbahndirektionsbezirk  Breslau: 

Ottmachau — Laudesgrenze  (ßarzdorf)    13,80  km, 

*  Strehlen — Glambach  6,45  „ 

*  Glambach — Wansen  5,70  -   

  SB,«»  . 

4.  Eisenbahndirektioiisbezirk  Bromberg: 

Marien burp; — Osterode   80,54  km, 

Elbing — Miswalde   34,00  , 

Miswalde— Maldeuten  16,73  , 

Ragnit^Pilkallen   45,48  „ 

  176,70  „ 

5.  Eisenbahndirektionsbezirk  Elberfeld: 

Arolsen— Corbach  18,^  km, 

Ohligs— Hilden  (6,49  km)  7,i7  , 

Marienheide— Gnmmersbaeh  ....    8,90  „ 

6.  Eisenbahndirektionsbezirk  Erfurt: 

*  Floh-Seligenthal— Kleinschmalkalden  .  4,25  km, 
Herbsleben— Tennstädt   6,20  „ 

*  Jüterbog— Treuenbrietzen   19,80  „ 

*  Oberröblingen  a,  H.— Allstedt   .   .   .     7,80  » 

  88^  , 

7.  Eisenbahndirektionsbezirk  Frankfurt  a.  M.: 

Laugenschwalbach — Zollhaus   19,19  „ 

*  Die  mit  *  bezeichneten  Strecken  waren  bereit»  fflr  das  BeobnODg^ftlir  18ft2/M 

sar  Betriebserütlnunic  in  Atissicht  genoninicn. 

^  Tilsit— Kaguit  und  Pilkallen— Stallupönen  sind  bereit«  eröfläiot. 
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8.  Eisenbahn direktioDsbezirk  Hannover: 

*  Ifiederwalgeiii—WeideDluuisen   13«40  Ym. 

9.  EiBenbahndirektiODsbezirk  Magdeburg: 

•Zweigbahn  Magdeburg  (Elbbahnhof) — 

Buckau  (Chemische  Fabrik)  .    .    .     1,70  km, 

+  Braunscbweig — Meine  (iö,s»)    .   .   .   14,70  - 

  16,40  , 


Insgesammt    369,60  km. 


Anfserdem  noch: 

a)  im  Ban^, 

b)  zum  Bau  yor bereitet: 

1.  Eisenbahadirektiensbezirk  Altona: 

Hagenow— Oldesloe  (VoUbahn)^   .  .  77,70  km, 

mit  Abzweigang  Sterley— MöUn    .  .  11,60  „ 

2.  EiaenbahndirektioDsbezirk  Berlin: 

Goldberg  -LOwenberg^   26,90  km, 

Goldberg  (Herm8dorf>— Mer^dozf>^    .  66^ 

Jaaer— Rohnstoek   18,90  „ 

Lanban — Marklissa  ^   10,70  „ 

Lichtenberg-Friedrichsfelde— Wriezen^  65,80  „ 

Lissa  i.  F.— Wollstein  ^   45,40  „ 

Meseritz— Landsberg  a.  W.^ .    .   .    .  45,10  „ 

Sorau— Cliri.stiaustadt^'   23,80  „ 

Stettin— Jaj5enitz><   29,20  „ 

Striegau — Maltsch^   38.=<o  „ 

Swinemünde — Heringsdorf^  ....  8,10  „ 

3.  Eisenbahndirektionsbt'zirk  Breslau: 

Breslauer  Güterzugverbiuduugsbahu  10,oo  km, 
Beuthen  O.-S.  -  Chorzow^    .  . 
Chorzow — Kattowitz^  .... 
Cosel  (Stadt)  -Polnisch-NL'ukirch 
Deutsch- Wetto  -  Grofs-Kimzendorf 
Labliuitz— Yossowska^-    .  .  . 


89,90 


888^ 


2,50 

10,00 
17,.w 
13,10 
24,20 


*  Die  mit  *  bezeichneten  Strecken  waren  bereits  für  das  Becbuuugsjahr  1882/Ö3 
w  BetriebMvOAiaiig  in  Annieht  gaiooimeB. 

t  Die  Streeke  Bnuiiitehweig— Meine,  welehe  in  Etat  1898/84  berilekiiehtigt 
iit,  wird  ent  in  StaUdehr  1884/96  nr  BrOftmig  kemmti  «ad  iet  deehalb  bei  des 
BetridmtnekeB  ftr  1898/94  anberflekeiehtigt  gelauea. 
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Morgenroth  —  ^     —  Karf  .  13,e8  km, 

Bortilgwerk  '  ' 

Nimptsch— Gnadeufrei  ^   8,20  „ 

Ratibor— Landesgrenze  (Troppau)^    .  27,90  , 
Selbständige    Kinführung    der  Linie 
Groschowit/,  — Gr.-Strehlitz— Lahand 
iu  die  Bahnhofe  Oppeln  und  Gleiwitz: 

Oppelu-Groschowitz^  (Theiiötrecke)  4,i(>  „ 

4.  Eisenbahndirektionsbezirk  Bromberg: 

Bromberg — Znin-'   43,80  km, 

Bfltow— Berent   42,60  „ 

(  allies- Wulkow^'   5G.4n  , 

Callies — Arnswahle^   30,80  „ 

Fordon —Schönsee  (Vollbahn)^  .   ,   .  54,S9  , 

Grameuz — Bublitz^   20,80  „ 

Hohenstein  i.  Ostpr.— Osterode  *    .   ,  40,76  „ 

Mohrungen— Wormditt^   29,13  , 

Nakol— Könitz  >^   .........  74,93  „ 

Rogasen — Dratzig  (Kreuz)  ^  .   ,   ,   .  76,40  „ 

Rothfliefs— Rudczanny   64,50  , 

Scbivelbein— Polzin^   24,80  „ 

5.  £i8enbahndirektionsbezirk  Cölu  (liukärhein.): 

Bierfeld — Türkismühle   16,77  km, 

Hermeskeil— Wemmetsweiler .   .   .  66,16  „ 

Mayen — Gerolstein^   66,76  „ 

140,60  km, 

Dazu:  Cölner  Hafenbahn   2,50  „ 

6.  EisenbalmdirektioDsbezirk  Göln  (reehtsrhein.): 

DerseUag— Bergneustadt   8^40  km, 

Osberghausen— Wiehl   9,oo 

7.  fiisenbahndirektionsbezirk  Elberfeld: 

Cas-scl—Wolfhagen— Volkmarsen   .   .  89,90  km, 

Fröndenberg — Uuna^   13,60  „ 

Haspe-Heubing-  Hagen  ^   3,85  „ 

Remscheid— Solingen^   11,80  „ 

Bemachaid— Meniiinghmsen  ^    .  .  .  2,90  „ 

Vohwinkel-Elberfeld-Varresbeck     .  %u  „ 


131,08 


566,21 


»» 


143,10 


n 


12,40 


73,70 
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8b  Bisenbahndirektionsbezirk  Erfurt: 

AmsUdt— Saalfeld  (yollbalm)>< .   .   .  48.08  km, 

Bitterfeld— Stumsdorf   20,J0  „ 

Deuben— Corbetha^    24,30 

Döllstädt— Walschleben   10,80 

Georgcnthal— Friedrichroda^    .   .  .  10,3o 

Langensalza— (Gräfentonna >^  ....  7,00 

Lauchstädt— Merseburg  ^   10,50 

Naumburg  a.  S.— Deuben   21,60 

Pretzsch— Eilt'iiliurg  '   37,90 

Reinsdorf— Fraukenhausen  ^  ....  14,20 
Rippach  -  Posema— Plag  witz -Liudenaa 

—Markranstädt   96^ 

Schlettau— Schafstädt  X   17,40 

Tiij)tis  — Blaukenstem^   63,(k) 

Zeitz—Camburg^   37,90 


n 

w 
»» 
»» 
»» 
w 


J» 

1» 
It 


360,18  km. 


9.  Eisenbahndiiektionsbezirk  Frankfurt  a.  M.: 

Homburg  V.  d.  Höhe— Usingen  X   22,90  „ 

10.  EueDbahndirektionsbezirk  Hannover: 

Bfinde— Solingen   07,80  km, 

Detmold— Sandebeck  (Vollbalm)^ .   .  18^80  „ 

Geestemfinde — Cuxhaven      ....  48,t8  „ 

mit  Langen -Bederkesa    .  .  .  '.  19,18  „ 

Geestemfinde— Stade   69,80  „ 

Lage— Hameln  X   49,80  „ 

Leinefelde— Duderstdat   18,60  n 

Paderborn -Büren   25,00  „ 

Walsrode— Soltau^   26,r)0  „ 


337,89  „ 


11.  £isenbahndirektionsl)czirk  Magdeburg: 

Braunschwcip: — Meine  ^   15,20  km, 

Helmstedt  -  Oebisfelde'   35,54  „ 

Ilsenburg— Harzburg  X   15,üO  „ 

Schoenebeck — Biumenberg    ....  23,60  „ 


89,94 


Insgesammt  2150,g8  km. 

Anf  die  Provinzen  und  fremden  Staatsgebiete  vertheilen  sirh  die 
Betriebsstrecken  des  prenlsisohen  Eisenbahnneties  im  Bedmung^ahre 
1893/94  wie  folgt: 
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ProTinsen 

sowie 

fremde  Staategebiete 


1.  8taftteeitea¥alii*Y 

Dl.rektiej 


Altona 
km 


Berlia 
km 


Bmlaii 
km 


Brom- 
berg 


(liak».  |(i 
Ekeii.) 


Gesammtlängc  (am  Ende  des  Etats- 
jalires  1893/94)  


Iti20,73 


DaTon  auf: 

A.  Die  ProTinaeii 

Ostpreufsen    ...       .  . 

WeHtpreufsen  

Brandenbarg  (mit  Berlin) . 

Pommern  

Posen  

Schlesien  

Sachsen   

Schleswig-Holstein    .  .  . 

Hannover  

Westfalen  

Hessen-Nassaa  

Rheinprovinz  

Hohenzollem  


279^ 


1012,1» 
12(Mft 


83&5^& 


1422,76 
483,&» 
272,63 

1 016,41 
1,«6 


3098,16     4  621,41 


1^7,3:« 
75,63 

625,54 


1  494,si 
1  259,23 
204,03 
815,09 
848,4« 


2042,« 


—  i  -4 
  I 

I 

—  4 


—  1 


—  1969^ 


»» 

tf 
it 


Hem^^i 


A.  Preufsen:  zusammen 

B.  Fremde  Staatsgebiete: 

Elsalii-Lothringen  

Königreich  Bayern  

„  Sachsen   

GroiiBlierzogthuiii  Hessen  .   .  . 

Mecklenburg-Schwerin 
Sachsen-Weimar 
Mecklenburg-Strelitz 
Oldenburg  .... 
Luxemburg    .  .  . 
Brannschweig  .  . 
Saehsen- M  ei  u  i  n  •,'en 
„    'Altenborg  . 
•Cohnrg>Gotha 

„  Anhalt  

Fürstenthum  Schwarzburg -Kudol 

Stadt  

Fürstenthum  Schwarzburg-Sonders 

hausen   

Fttrstenthnm  Wal  deck  .... 
„        Bea£a  j.  L.  .   .  . 
„  Schanmburg-Lippe 
Lijipf    .    .'  .    ,  , 
Freie  Hansestadt  Bremen     .  . 

„  ond  Hansestadt  Hamburg 
Königreich  der  Niederlande  .  . 
Eaiserthom  Oesterreich    .   .  . 


n 
n 
t» 


B.  zusammen 


1471,9» 


8196,06     3090,89     4  621,41  1989,00,3 


M|is 
96,17 


9S,M 


58,36 

80,» 

74,11 


!  - 


0»n 


88,«;  ^ 


  ^ 


1.79 


148,78  I  158,60 


7.« 


53,11 
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«ftlt«agi-Beli6rd6B 
besirk 

2.  Eisenbahn- 
AufsichUbebörden 

Staatseisen- 
bahn-Ver- 
w&ltungs-  u. 
EiBeababn- 

£isenbalui> 
kom> 

missariat  zu 
Berlin 

Begienmgs- 
prtaident 

zn 

Sigmaringen 

Elber- 
feld 

SfAiffc 

Frank- 
lurt  a.  M. 

Hanno- 
ver 

1 

Magde- 
burg 

Zn- 
sammeu 

AvAickte- 
bebOiden 

km 

km 

km 

km 

km  1 

km 

km 

km 

km 

196»,u 

1077,17 

[ 

4 

1011,10  1 

96 087,14 

9146,u 

90,0» 

90960,» 

_ 

lS6»t7 

_ 

300,69 

107,33 
«8,1» 

72,M 

871,4* 

SK,&7 

728,38 
84,&s 

17,0» 

1366,34 

446,03 
284,99 

  t 

141,36 

Min 

1494,61 

1  259,33 

2  657,90 
1874,11 
1 74^ 
8824,i» 
2808,90 

2158,ai 
2119,^6 
1  399,45 

3  262,30 

322,13 
11G,;6 
245,99 
104,4» 
12,89 

88,18 

101,87 

303,19 
152,30 

192,65 

216,06 
237,61 

90,6« 

1  816,74 

1  375,99 
2903,89 
1628,80 
1  759,4» 
8418,16 
2405,17 
1  875.34 
2810,»i 
2312,51 
1  615,51 
3  499,91 
90,«i» 

1268,»  \  1877,1» 

1238,w 

2114,39 

1467,» 

24  173,53 

2143,4» 

90,68 

26407,66 

r 

• 

82,77 

84,t3 

0,93 

191, '»s 
94,'io 

21,M 

25,M 
20b»» 

z 

48,17 

88,M 

— 

48,M 

=  :  ^ 

19^  "  148|4T 

—  ■  111,57 

—  124,94 

—  161,6» 

—  •  74.11 

—  60,  ■^y 

—  ,  6.a4 
0OObS4  .  a54,t>o 

—  84,ia 

—  0,93 

—  191,89 

131,06  268,43 

— 

— 

— 

— 
— 

0^7» 
21,3» 

14«,  »7 
111,57 
124,94 

161,00 
74,11 

6G,89 
6,94 

354,60 
84,1» 
(M» 

191,89 

268,43 

14^ 

1  ~ 

1 

mmm 

1 

j  14,»* 

14,» 

S6,M 

16,3i> 

16,»» 

i  — 

38,1» 

9,90 

81,6» 

I  29,30 
i  7,»7 

1  49,45 
35,98 
1  16,86 
'  31,69 

29,30 

42,74 

33,S9 

28,79 

9,05 

2,06 

1 
1 
1 

1  z 

49,4& 
38,04 

16,8« 

81,0» 
S9^ 

42,74 

38,59 

23,79 
9,05 

81,w 

1  608,M 

1  148,1» 

;  26i,M 

444,0t 

1  1858,81 

2,06 

1855,97 
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Die  Aufwendungen  des  Staates  fOr  den  Bau  neuer  Bahnen  seit  dem 
Jahre  1880  stellen  sich  wie  folgt: 


A.  Linien  ffir  Bechnung  des  Staats 
Gesetz  Yom  7.  Mftrz     1880  . 


IL 

lU. 
IV, 

V. 

vu.  I 


vm. 


n 

»» 

1» 
»» 

»» 

»» 


Vi 


21.  Mai  1883 

9.  März  1880 
"  IH.Dezbr. 

4.  April  lbS4 

2&.  Februar  1881 

28.  März  1882 

15,  Mai  1882 

21.    „  1883 


W 
•1 

»1 

n 


10, 

21. 
10. 


n 


♦1 


1.  April 
20.  Juni 

7.  Mai 
a  April 
la  Mai 
20.  Juni 


1880 

1888 
1890 

1884 
1891 

1885 
1889 
1890 
1891 


I  LiBgtt 
der 
Bahaea 


■  I 
II 


Ii 


km 

36,0 

484,1 

476,8 
17,0 

457,8 
769,8 

587,4 


Von  Staate  aaf^ 

gewendete  und 
noch  aufzuwen- 
dende Beträge 

(  leooooo 

i  160000*) 

60660860 

120000  »j 

37286600 

6000000 

47  038000 
167000») 
(  488466») 
i  204000«) 

64463000 
280000 ') 

e9827oa) 

550000«) 

48484000 
882  000 1) 
160000«) 
86000») 


Hdirkoiten  fttr  den  Ban  der  Bahn  CSlba- Laasphe. 
*)  MehriKoitea  fttr  den  Ban  der  Baha  Walbarg— OroCwlmerode. 

s)  Weitere  Zuschüsse  zu  den  Granderwerbskostea  der  Bahn  Prttm— St.  Yith— 

Montjoie— Rothe  Erde  mit  Zweigbahn  nach  MaUnedj. 
*)  Desgleichen  der  Bahn  Ahrweiler  Adenau. 
^)  Mehrkosten  für  den  Ban  der  Bahn  Solingen— Vohwinkel. 
6)  Mehrkosten  für  den  Bau  der  Bahn  Könnern -Calbe  a./S. 

M.^^u. «,  d«.  B«.  d.,    {  ?!s£:ä  1: 

>)  Mehrkoatea  fttr  den  Ban  der  Balin  Wisaea— Mertbaeh. 

>)  Mehrkoitea  fttr  den  Ban  der  Bahn  HUdeaheim— Branaaehweig. 
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IX. 


X. 

XI. 

XIL 

XUI. 
XIV. 
XV. 
XVI. 


Oesetz  vom  19.  April  1886  .  . 
ff     ff   11.  Mu    1888  • 

ff     „  20.  Jmii  1891  .  . 

»>       n      ^     n      1892  .  . 

GesetzeDtwnrf  70111  90.  Mftn  ISIfö 

Gesetz  vom    1.  April  1887  .  , 

„    10.  Mai    1890  .  . 

Gesetz  vom  6.  Juni  1892  .  .  . 

(  Gesetz  vom  11.  Hai    1888  .  . 


M 

j» 

»» 


n 

n 
n 

n 

n 


6.  Juni  1892  . 

8.  April  1889  . 

6.  Juni  1892  . 

la  Mai  1890  . 

2a  Juni  1891  . 

a    „  1892  . 


Gesetzentwurf  yom  90.  Hftrz  1893 


yom  Staate  auf- 

gewendete  und 
noch  aufzuwen- 
dende Beträge 


62907000 

860  000  >) 
1200000  >) 
372000*) 
620000«) 

47938  000 

330  000') 
2810000«) 

77687000 
1166000«) 

36  248  000 
460  0(  K ) 

117896000 

36006000 

26289000 

31487000 


zusammen 


7108,3 


760971316 


>)  Mehrkosten  für  den  Bau  der  Bahn  Elberfeld— Cronenberg. 

*)  Mehrkosten  für  den  1  Ottmacbau— Landesgrenze  (Lindewiese)  800000  U/, 

Bau  der  Bahnen  \  Fnlda-Tann  400000  UK 
*)  Kehrkoaten  ftr  den  Bau  der  Bahn  Dt.  Wette— OroA^KnnaMidorf 
*)  Hebrkeaten  für  den  Ban  der  Bahn  Batibor-Landeagrense  (Treppen). 
^)  Hdirkoiten  fnr  den  Ban  der  Bahn  Jerxheim— Nienbagen. 

Sagau 


«)  Mehrkosten  für  den  (  """"     '  Reisicht 


Nenaals  »./O.— Prei»tadt— 


610000  UK, 


Bau  der  Bahnen  t  Zella -Mehlis  —  ächmalkalüea  —  Klein  •  Scbmalkalden 

890OCOO  M 

Strehlen- (Jrottkan  mit  Olambach— Wanaen  686000 


(  streuen— wottKan  mit  oiamba<a 
Mehrkosten  ftir  den    ohrdmf-GrÄfenroda  4a0C0O 
Bau  der  Bahnen  | 

i  WeUbnrg—Lanbnaeeehbaeh  100  000  .AC 

*)  M ehrkeaten  ftr  den  Ban  der  Bahn  Nimptaek— QaadeBfrei. 


Digitized  by  Google 


520   £rweitenmg  u.  s.  w.  des  preufaiscbea  Staatseisenbahnnetzes  im  Jahre  ld9S. 


fi.  Linien  unter  Betheilignng  des 
Sta*at8: 


I.  Gesetz  vom 
II» 


9.  März  1880 
23.  Februar  1881 


III. 
IV, 
V. 
VL 

vn. 


n 


21.  Mai 
4.  April 
17.  Mai 
19.  April 
11.  Mai 


1883 
1884 
1884 
1886 
1888 


VIII.  durch  den  Etat 


zusammen 
Hierzu  Betrag  Ton  A 

insgesammt 

Hiervon  entfalleu  auf: 

A.  Vollbahnen: 

1.  Staatsbahnen  

2.  PriTakbahnen  mit  Staatsbetheiligong  . 

B.  Nebenbahnen: 

1.  Staatebahnen  

2.  Privatbahnen  mit  Staatebetheilignng  . 
Hierzu  für  Betriebsmittel,  za  A  und  B, 

vorgesehen  in  den  Gesetzen  vom: 

21.  Mai  1888   


4.  April  1884   

7.  Mai  1886   

19.  April  1886   

1.     „  1887   

11.  Mai  1888  

8.  April  1889   

10.  Mai  1890   

2U.  Juni  1891  

6.    „  1892   

Gesetzentwurf  vom  30.  März  1893 


wie  oben 


427,8 
25M 


7804^ 


Vom  Staate  auf- 
gewendete nad 


2288000 
2  755000=) 

38200 
2999700 
360000 
550  000 
500000 
12Ü64U 


9611640 
760971dl6 


7804,6      760  682856 


88002000 
6799700 

670387816 
8811810 


7090000 
11890000 
8946000 
9111000 

8595000 
9146000 

5  883000 
18  559000 
5  241000 
3  690000 
4992000 


760 682  8^6 


V)  Beihilfe  zu  inzwischen  verstaatlichten  Unternehmungen  dwr 
Rechte  Oderofer-  and  der  Obenchleaischen  jBiaenbaluigeseUachaft. 
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Hiervon  entfallen  auf: 

AB» 

A.  Staatsbahneu  (einschliefslich  Betriebsmittel) . 

1  7  108,3 

750  97i;316 

fi.  Pri¥atbaimen  mit  Staatsbetheiiigang  ... 

1  696,3 

9611540 

17801,6 

760662866 

Zur  Deckung  dieses  Betrages  von  760682  856  M  stehen  die  (^eseli- 
schaft^fonds  der  verstaatlichten  Bahnen,  ersparte  Bestände  von  Baufonds. 

verfallene  Kautionen  lu  s.  w.  in  Höhe  von  184  604  768  m 

zur  Verfügung. 

Nach  Abzug  dieser  Summe  von  dem  obigen  Ge- 
Mmmtbedarf  von   760682866  „ 

sind  daher  noch  675978096  jä 

direh  StastsschnldTerschreibangen  beschafft  oder  noch  zn  beschaffen.  Mit 
dieeen  Anfwenduugen  ist  der  Ban  von  im  Ganzen  232  Linien  (darunter 
215  für  Rechnung  und  17  unter  Betheiligung  des  Staates)  mit  einer  6e- 
»amiutlänge  von  7804,0  km  gesichert  worden. 


6.  Vervollständif^ang  des  Staatseisenbahnnetzes. 

Die  im  §  1  unter  II,  des  Gesetzentwurfs  vorgesehenen  Mittel  von 
1678000  uif  sollen  zu  nachstehenden  Neuausführungen  verwendet  werden: 

1.  znr  Deckung  der  Mehrkosten  für  den  Bau  der  Eisenbahn  von  Ratibor 
bis  znr  Landesgrenze  in  der  Bichtnng  anf  Trop[Mai  .  620000  ur, 

2.  ftr  die  üeberfllhning  der  HambnrgerstndSse  vor  dem  neuen  Per- 
sonenbahnhofe zn  Osnabrflek   860000  ur, 

3.  zur  Deckung  der  Mehrkosten  für  die  Erweiterung  dos  Hangir- 
bahnhofs  in  Hamm  18U  UO(J 

4.  zur  Deckung  der  Mehrkosten  für  die  Anlage  des  zweiten  Gleises 
auf  der  Strecke  Hamm— Herbem  in  Verbindung  mit  der  selb- 
ständigen Einfuhning  der  Bahn  von  Mfinster  in  den  Bahnhof 
Hamm   145000  ur, 

&  für  die  theilweise  anderweitige  Ffihning  des  zweiten  Gleises  anf 
der  Strecke  Bochum  (B.  M.)— Wanne   77000  ur, 

6.  zur  Deckung  der  Mehrkosten  für  die  Anlage  eines  Sarnniel-  und 
Rangirbahnhofs  hei  Osterfeld  :)06UUUu'/. 

Anfserdero  sind  im  Extraordinarium  des  Etats  für  18*J3  94  znr  Ver- 
volIstäDdigung  des  Staatseisenbahnnetzes  insgesammt  19834  7rjO  Jt  vor- 
geaehen,  darunter  for  die  Herstellung  des  zweiten  Gleises  auf  den  Strecken : 
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Riicren— Lammersdorf  (17,6  km)  ....   (erste  Rate)  o(X)000  s 

Wesel — Mehrhoog  (12,5  km)  und 

Praest— Emmerich  (6.8  km)   450000  «f 

Emmerich —  Landesgrenze  (11,8  km;  einschl.  der  Erweiterung  d« 

Bahnhofes  Emmerich   700000  jr 

Werden— Essen  (B^  km)  (erste  Rate)  300000  ji 

Langerfeld -Ronsdorf  (6  km)  (erste  Rate)  600000^ 

Kendorf— Baalberge  (6,8  km)  (erste  Rate)  IGOOOD  Jt 

Von  den  geplanten  ^(seren  Banansf&hmngen  sind  za  erwihneo: 

Erweiterang  der  Eisenbahnanlagen  in  Hambarg,  wofür  zonSchst  xu 
Gmnderwerb  2000000  m  gefordert  werden: 

Erbauung  eines  Gescbäftsgebäudes  der  Eiseubahndirektion  /u 

Berlin  (fernere  Rate)   450000  m 

Erweiterung  des  Bahnhofs  Glatz  .  .  .  (fernere  Rate)  20()000  uir 
Umbau  des  Bahnhofs  Ratibor   ....   (fiemere  Rate)   2aj  ()00  s 

Umban  des  Bahnhofe  Rnda  (feinere  Rate)  25O0Q0  s 

Erweiterang  des  BahnhofiB  Lichtenberg — Friedrichs- 
felde  (fernere  Rate)  700000  jr 

Umban  des  Bahnhofs  Völklingen  .  .  .  (feinere  Rate)  dOOOOO  jl 
Umgestaltnng  der  BahnhofiNuilagen  bei 

Uerdingen  (fernere  Rate)  400000  jk 

Erweiterung  des  Bahnhofes  Neunkirchen  .  (erste  Kate)  400000  M 
Umbau  des  Bahnhofs  Essen  (Rh.)  (letzte  u.  ErgänzunG;sratc)  480O-)0  M 
Erweiterung  des  Bahnhofs  Betzdorf  .  ,  (fernere  Rate)  40001^  M 
Umbau  des  Bahnhofs  Troisdorf  .  .  .  .  (fernere  Rate)  'iOOOÜOjf 
Herstellang  einer  Verbindung  zwischen  Caternberg  und  Osterfeld  mit 

Abzweigang  nach  Frintrop  (erste  Rate)  500000  s 

Herstdiang  eines  Wasserwerks  zar  Versorgang  der  Bahnanlagen  lo 

Magdebnrg  (fernere  Rate)  860000  jn 

Erweiterang  der  Bahnhofsanlagen  in  Aschersleben,  wof&r  znnichst 

zum  Gnttiderwerb  gefordert  werden  400000 

Herstellang  von  Weichen-  and  Signalstellwerken 

(fernere  Rate)  600000  S 
Vermehrung  und  Verbesserung  der  Vorkehrungen  zur  Verhütung  und 
Beseitigung  von  Schneeverwehungen    .  (teruere  Rate)   3(X)0CV)  ul 
Dispositionsfonds  für  unvorhergesehene  Ausgaben  .   .   .  25ÜO0Ü0uif! 
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C.  BesBwe  Annrllstiuis  des  StaatselrnnbahiiDetseB. 

Zur  Beschaffang  von  Betriebsmitteln  fftr  die  bereits  bestehenden 
Stafttsbalmai  wurden  befanlB  Deckung  des  zeitweke  außergewöhnlich  ge- 
Btiegenen  Bedarfs  bewilHgt: 

1.  durch  das  Gesetz  vom  11.  Mai  1888.  (G.-S.  S.  80) 

unter  §  2  No.  III  8ÜÜÜ000  uy, 

2.  durch  das  Gesetz  vom  8.  April  1889  (G.-S.  S.  69) 

unter  §  2  iNo.  lU   60000000  ^, 

.  3.  durch  das  Gesetz  vom 2a  Jaiiil891  (6.-S.  S.  167) 

unter  §  1  No.  IV   63800000  UK, 

4.  durch  das  Oesetz  Yom  6.  Juni  1892  (6.-S.  S.  III) 

unter  §  1  No.  IV   .  lOOOOQOQ 

zusammen   .   .   .  .121800000««. 


Hierfür  sind  bisher  beschafit  oder  in  Bestellung  gegeben: 


1 

Loko- 
motiven 

Personen- 
wagen 

Gepiek- 
and 
Ottterwagea 

Zu  1  

M  2  

.3  

«4  

140 
460 

i  446 

276 
610 

1037 

32 
8  312 

6  553 
3  585 

im  Ganzen  .  .  . 

!  1086 

1  1823 

18482 

Anfserdem  hat  eine  Vermehrung  <ler  Betnt'l>smittel  aus  den  Betriebs- 
einnahmen stattgefunden,  indem  die  Anzahl  der  aus  diesen  beschafften 
Betriebsmittel  die  Anzahl  der  ausrangirten  Betriebsmittel  sehr  erheblich 
übersteigt,  nämlich: 

Loko- 
motiTen 

Penraea- 
wagen 

Gepftek- 

und 
Guterwagen 

23 
68 
118 

i  214 

177 
176 
177 

195 

1269 
8336 
2326 
1893 

zusammen  um   ...  . 

: 

724 

8822 

und  auch  im  Etatsjahre  1892/93  Toraussichtlieh  fibersteigen  wird. 
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Wenn  von  der  Beschaffung  der  Betriobsmittel  für  neue  Bahnlinien 
hier  abgeselieii  wird,  so  hat  seit  1888  eine  Vermehrung  der  Betriebsmittel 
auf  den  bestehenden  Staatsbahnen  um  überhaupt 

1  459  Lokomotiven, 

2  547  Personenwagen, 

27  304  Gepfick-  und  Gfiterwaf^en 

atattgefauden. 

Wie  in  der  Begründung  zum  Gesetz  vom  (>.  Juni  1892  aasgeföhrt,*) 
mx  die  Forderung  auf  den  Betrag  von  lOCXDoCKX)  Mark  zur  Beschaffung 
von  etwa  3  ')O0  Gepäck-  und  Güterwagen  mit  Rücksicht  auf  die  allgemeine 
Lage  des  Handels  und  der  Industrie,  wie  der  Staatsfinanzen  eingeschränkt 
worden.  Insbesondere  konnte  von  der  Beschaffung  von  Lokomotiven  und 
Personenwagen  einstweilen  abgesehen  werden,  weil  es  doch  nicht  angängig 
gewesen  wäre,  den  Bedarf  aus  den  stark  belasteten  Fabriken  in  der  nächsten 
Zeit  /u  decken.  Da  dieser  (iruud  für  einen  weitereu  Aufschub  der  Be- 
schatlunu  inzwischen  fortgetällen  i.st,  so  ist  es  nothwendig,  nunmehr  auf 
die  weitere  Ergänzung  der  Betriebsmittel,  wenn  auch  in  einem  mäfsigen, 
durch  die  allgemeine  Finanzlace  ücbdtHiien  Umfang  Bedacht  zu  nehmen. 

Die  Anzahl  der  in  den  letzten  Jahren  gefahrenen  Persoiienkilometer 
und  Gütertonnenkilometer  geht  aus  nachstehender  Tabelle  hervor: 


Betriebsjahr 

Betriebs- 

llBge 
am  Schlnffl 
des 
Betriebs- 
jahns 

Unter- 
fohied 
gegen 
das 
Vor- 
jahr 

Peraonenkilometer 
auf  den 
Staatahahnen 

Unter- 
schied 
gegen 
da.s 
Vor- 
jahr 

Guter- 
tonnenkilometer 

aaf  den 

Staatsbabuen 

Unter- 
schied 
gegen 
das 
Vor- 
jahr 

km 

% 

% 

% 

1887/88.. 

22  681,34 

5610707874 

18490497761 

1  _ 

1888/89 . . 

23247,88 

r 

6960709765 

6,1 

14678101689 

9,8 

1889/90 . . 

23943,61 

3,0 

6706420811 

12,7 

16866996404 

8,0 

1890/91 . . 

24917,91 

4,1 

7620479828 

,  12,1 

16140188157 

!  M 

1891/92 . . 

26220,73 

1,2 

7876475771 

4,7 

16801111886 

i 

In  dem  vieijfthrigen  Zeiträume  von  1887/88  bis  1891/92  stieg  dem- 
nach die  Zahl  der  Personenkilometer  nm  40,4  Prozent,  die  Zahl  der  Güter- 
tonnenkilometer um  25,1  Prozent  gegenüber  einer  Steigerung  der  Betiiebe- 
Iflnge  in  demselben  Zeitraum  um  nur  11,9  Prozent  Auch  im  Jahre  1801/92 
hat  noch  eine  erhebliche  Steigerung  des  Verkehrs  stattgefunden.  Dagegen 
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ist  im  Jahre  1892A)3  ein  Verkehrsrückgang  sowohl  im  Personenverkehr 
wie  im  Güterverkehr  eingetreten.  So  sehr  jedoch  dadurch  die  Einnahmen 
tieeinflufst  sind,  so  wenig  hat  derselbe  auf  den  Bedarf  an  Betriebsmitteln 
zurückgewirkt,  weil  der  Rückgang  des  Verkehrs  sich  nicht  gleichmäfsig 
auf  das  Jahr  vertheilt  hat  nnd  wenn  auch  die  Gesaninitleistungen  der 
Betriebsmittel  voraussichtlich  gegen  1891/92  geringer  ausfallen  werden, 
die  Leistungen  in  einzelnen  Monaten  doch  erheblieh  grüfser  waren,  als  im 
Vorjahr.  Die  im  Anfang  des  Jahres  18'.)2;!»3  noch  vorliuiulene  Steigerung 
des  Personenverkehrs  wurde  durch  das  Auftreten  der  Cholera  plötzlich 
unterbrochen;  es  liegen  jedoch  keine  Gründe  zu  der  Annahme  vor,  dafs 
die  in  den  letzten  Jahren  stetig  stattgehabte  Steigerung  des  Personen- 
verkehrs nicht  auch  fernerhin  sich  vollziehen  werde,  vorausgesetzt,  dafis 
nicht  wiederum  anfsergewAhnliche  Ereignisse  ähnlicher  Art  st(^rend  eingreifen. 

Die  Entwicklung  des  Güterverkehrs  ist  dagegen  im  laufenden  Jahr 
unter  dem  Einflufs  des  allgemeinen  Darniederliegens  des  Handels  und  der 
Industrie  zurückgeblieben.  Jedoch  zeigte  sich  bereits  im  Oktober  1892 
eine  Besserung  und  es  trat  sodann  im  November  eine  lebhafte  Steigerung 
ein.  Wenn  auch  hieraus  noeli  nicht  auf  eine  dauernde  Zunahme  zu 
schlielseu  ist,  so  mufs  doch  jedenfalls  mit  der  Möglichkeit  der  Wiederkehr 
einer  vorübergehenden  erheblichen  Steigerung  der  Versandmeugen  gerechnet 
werden. 


Die  Leistungen  der  «genen  Betriebsmittel  haben  betragen: 


im  Betriebsjahr 

Lokomotiven 

Tersonenwagen 

Oepiek- 
Qad  OatennigMi 

I.nkomotivkilonietcr 

Acliskiloinetf'r 

Arliskilomet«f 

1884/85   

2B2  271&46 

1  100027  h87 

5  52:^577  771 

1885/86   

258  101  954 

1  115610125 

5  523  593  974 

1886/87   

262  881  137 

1 154  60:^050 

5  749  002693 

274268908 

1216927331 

6118920717 

292821678 

1276670918 

6690828 Otö 

1889/90   

819122647 

1426294326 

7017678928 

1890/91   

868866986 

1690817099 

7252871161 

1891/92  

873143660 

1 711 742  HO 

7880644693 

nach  dem  Etat  sind 

Teranschlagt 

1882/98   

371800000 

1720867800 

7  619142200 

18BQ/9i  

877000000 

1768166000 

7440846000 

84* 
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Die  wirklichen  Leistungen  1892/93  werden  gegen  die  Veranschlagung 
voraossicbtlicii  zurückbleiben. 

• 

Gegen  1884/86  betragen  die  ftr  18^/94  TeranachlagtenLeistangen  mehr: 

bei  den  Lokomotiven  nmd  49,4  *'/o, 

„    „   Personenwagen  nmd  60,7  „ 

„    „   Gepäck-  und  Güterwagen  rund     .   .   .  34,7  ^ 

Eigene  Betriebsmittel  waren  vorbanden: 


Lokomo- 
tiven 

Stttck 


M  ,  Gepäck- 

Peiwaen-  !  Jj^ 

Oflterwigtt 


wsgea 

8»ck 


Stitek 


1.  Apiü  1885   

1.    ,  1886   

1.    ,  1887   

1.    ,  1888  

1.    „  1889   

1.    „  18Ö0  

1.    „  1891  

1.    „  1898   

1.    „    1898  (voranssichtlich)    .  .  . 

einschlielslicb  der  aus  vorhandenen  Fonds 
bestellten,  naeh  dem  1.  April  1893  zur 
Anlieferung  gelangenden  Betriebsmittel 
(voranssicbtlicb)  

Hierzu  die  ffir  die  Beschaffnng  im  jetzigen 
Geeetzentwurf  in  Anssicbt  genommenen 
Betriebsmittel  

Demnacb  am  Ende  desEtati^alires 1893/94 
voranssichtlich  zur  VerfOgung   .  .  . 


8085 
8303 
8438 
8618 
8797 
9118 
9688 

loiao 

10622 


;  12447 
12868 
I  13064 
I  13608 
!  13968 
14697 
•  16466 
!  16141 
<  16970 


166116 
168618 
169214 
'  172743 
,  178219 
'  186688 
i  196879 
206476 
210382 


I 


I 


I 


10634  !  17298  :  210969 


100 
10634 


400 
17693 


2O00 
212969 


£inscbliersli('li  der  in  Bestellung  gegebenen  nnd  der  Betriebsmittel* 
für  deren  Beschaffung  jetzt  die  Geldmittel  beantragt  werden,  wird  demnach 
voranssichtlich  der  Bestand  Ende  1893/94  gegen  den  Bestand  am  1.  April 
1885  eine  Zunahme  aufweisen: 

bei  den  Lokomotiven  von  rund  32,3 ''/o, 

„    y,  Personenwagen  von  rund  42 j  ^ 

„         Gepäck-  und  Güterwagen  von  rund  .    .    28.j  „ 

demnach  gegen  die  Zunahme  der  Leistungen  der  i^etriebsmitt«!  in  döiB- 
selben  Zeitraum  noch  zurückbleiben: 
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bei  deD  Lokomotiven  um  17,i  %y 

„    M  Personenwagen  um  18,6  „ 

„    „  Gepftek-  nnd  Gfiterwagen  nm  .  .  .  .    6,5  „ 

Die  dnrchsehnitklichen  Leistnngen  der  einzelnen  Betriebsmittel  sind 
«HS  der  naoMblgenden  Zusammenstellnng  zu  ersehen: 


Es  entfallen  im  Jabresdwebielmitt 


im  Betriebsjabr 


auf  oine 
Lokomo-  , 
tive  ' 

Lokomotivkm 


auf  eine  Wagenachse  bei  den 


Penonea- 

wachen 
Achakm 


GeH«k- 

wngren 
Acliskm 


I  Qflter- 

wachen 
I  Achskm 


1884/86.  .    .  . 

l«5/86.  .    .  . 

1886/S7.  .    .  . 

1887/88.  .    .  . 

188889.  .    .  . 

1889/90.  ... 

1890/91.  .   .  . 

iaa  92.  .  .  . 

voraussichtlich 

im  US.  .  .  .  . 

1693/94.  .   .  . 


31  972 
31398 
31 132 
318&1 
33  615 
35  (;12 
37  517 
37  581 

30  000 
3Ö6U0 


i 


38  674 

37  916 

38  536 

39  623 

40  524 
43  535 

46  003 

47  286 

46  fKTi 
44300 


46  •  »22 
46  141 

45  83(5 

46  558 
48  :m 
50  167 
50  829 
50  490 

50  000 
ÖOOÜO 


15678 

15  317 

15  810 

16  657 

17  435 
17  633 
17  217 
16  669 

16  600 
16  700 


Ungeachtet  der  erliel/iichen  noch  in  der  Ausführung  hegriffeneii  und 
der  in  Aussicht  genommenen  FJeschaffungen  eiiifrscits  und  der  vorsiehtigen 
Veranschlagung  der  Leistungen  <ler  BetriehMiiittnl  für  das  Jahr  1893/94 
audererseits ,  werden  die  voraussiclit  liehen  durchschnitt  liehen  Leistungen 
fler  einzelnen  Betriebsmittel  im  Jahre  1893/94  immer  noch  recht  erheb- 
üche  sein,  weshalb  die  jetzige  Forderung  nothwendig  ist. 

Die  durchscbnittiicheD  Leiätnngen  der  Lokomotiven  mit  86600  Loko- 
motivkm erscheinen  zwar  den  Leistungen  früherer  Jahre  gegenüber  noch 
boch,  68  ist  hierbei  jedoch  za  beachten,  dafo  die  stattgehabte  Verdichtung 
des  Verkehrs  eine  bessere  Ausnutzung  der  Lokomotiven  ermöglicht  halt, 
uid  dafs  mit  gatem  £rfolge  die  Besetznng  einer  Anzahl  von  Lokomotiven 
mit  doppeltem  Personal  dnrchgeiOhrt  ist 

Eme  gewisse  BeschrSaknng  mnfs  aneh  bei  der  Bescbaffong  von 
Penooenwagen  eingehalten  werden;  es  ist  dahin  zn  streben,  nicht  nur  Ar 
dsD  regehnibigai  Verkehr,  sondern  auch  Ar  den  zu  gewissen  Zeiten 
ngefaDSftjg  zn  erwartenden  Mehrverkehr  eine  ausreichende  Anzahl  von 
Penooenwagen  znr  Yerfilgang  zu  haben,  aber  es  wfirde  zu  weit  gehen. 
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auch  für  den  nur  selten  eintretenden,  ganz  ungewöhnlichen,  durch  beson- 
dere Ursachen  veranlafsten  Massenverkehr  Personenwagen  bereit  zu  halten. 
Hierfür  wird  die  aushilfsweise  V^erwendung  mit  Sitzbänken  ausgerüsteter 
Güterwagen  niemals  gänzlich  zu  entbehren  sein.  Derartige  Wagen  sind 
1138  jetzt  vorhanden,  derea  Ersatz  durch  Personen  wagen  zur  Zeit  nklit 
in  Aussicht  genommen  ist. 

Bei  den  Gepftck-  und  Guterwagen  wird  der  ▼oranssichtliehe  Bestand 
Ende  1898/94  den  am  1.  April  1886  um  etwa  28,9%  übersteigen,  gegia- 
ftber  einer  Steigerung  der  Ldstungen  der  Gepftek-  und  Güterwagen  ii 
demselben  Zeiträume  von  34,7  */••  Es  konnte  scheinen,  dals  der  zu  (Ja- 
gunsten  des  Bestandes  an  Güterwagen  sich  ergebende  Unterschied  f«a 
6,5  Vt  dadurch  seinen  Ausgldch  finden  würde,  dals  in  der  letzten  Zeit 
eine  Erhöhung  des  Ladegewichts  der  Güterwagen  stattgefonden  hat 
Dieselbe  geht  aus  nachstehender  Zusammenstellung  hervor: 


Xt  wam  üttterwagea  Toriumdea: 


Durchschnitt- 

1 

A  m 

1 

Gesammtes 

liebes  Lade- 

AnsAhl 

Ladegewicht 

gewicht  eiBM 

Wagau 

1 

i 

in  t 

in  t 

162721 

• 

1610686  1  9,90 
1689099  !  9,98 

'  166142 

{  166660 

1647990 

9,» 

!  169068 

1687111 

9,» 

1.    „    1889   1 

;  174^ 

1748646 

10,00 

1  182729 

1829794 

lOyoi 

1.    „    1891   1 

192662 

1991891 

10,81 

1.    „     1892  .......  1 

!  201070 

2162667 

10,78 

ToranssichtUch  Ende  1893/94  . 

■ 

^  208000 

1  2267000 

10^ 

Uieraus  ist  deutlich  der  Einflui's  zu  erlvcunen,  den  die  Erhöiiuns:  des 
Ladegewichts  der  hierfür  is^eeit^neten  vorhandenen  Güterwagen  von  lU  aiü' 
12,5  t  und  die  jetzige  Beschartung  von  Güterwagen  mit  15  t  Ladegewicht 
ausgeübt  haben.  Uni  Ende  1893/94  ein  gleiches  Ladegewicht  zur  Ver- 
fügung zu  haben,  würden  LS  TOJ  Güterwagen  mehr  erforderlich  sein,  wenn 
nur  Wagen  von  10  t  Ladegewicht  vorhanden  wären.  Diese  rechoungs- 
mäfsige  Erhöhung  des  Bestandes  an  Güterwagen  ist  indessen  nicht  in 
vollem  Umfange  wirksam,  da  bisher  eine  Ausnutzung  des  erhöhten  Lade- 
gewichts nur  zum  Xheii  eingetreten  ist   Im  Augnet  1891,  Februar  1^ 
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and  August  1892  sind  Zählungen  über  die  Ausnutzung  der  beladeneu 
Güterwagen  von  12,5  und  mehr  Tonnen  Ladegewicht  vorgenommen  worden, 
die  ergeben  haben,  dafs  die  Aosuatzaug  des  Ladegewichts  über  10  t  betrug: 


Demnach  ist  zwar  bereits  eine  Besserang  der  Ausnutzung  eingetreten, 
indessen  läfst  dieselbe  doch  noch  zu  wünschen  übrig,  und  wenn  auch  die 
^enbahnverwaltung  unausgesetzt  bemüht  ist,  auf  die  bestmögliche  Aas- 
Dütziing  des  erhöhten  Ladegewichts  hinzuwirken,  so  mala  zunächst  doeh 
noch  auf  eine  Vermebrang  des  Bestandes  an  Güterwagen  Bedacht  ge- 
nommen werden,  um  mit  gröfserer  Sicherheit  den  Anforderungen  des 
Verkehrs  cenügen  zu  können.  Dies  urasomehr,  als  die  für  den  Jahres- 
durchschnitt berechneten  Leistungen  der  Betriebsmittel  an  Achskilonietem 
einen  zuverlässigen  Mafsstab  für  das  thatsiichliche  Bedürfnifs  in  den 
einzelnen  Jahresabschnitten  nicht  abgehen  können.  (Jerade  das  Jahr  1892 
hat  gezeigt,  wie  trotz  des  Ruckganges  des  Güterverkehrs  im  ganzen  zeit- 
weilig ein  Verkehrsaudrang  von  ganz  ungewöhnlicher  Höbe  eintreten  kann. 

Für  die  in  Aassicht  genommene  Beschaffung  von  etwa  100  Lokomo- 
tiven, 400  Personenwagen  und  2000  Gejtftck-  uid  Güterwagen  ist  ein 
Betrag  von  15  000  000  erforderlich. 

Eine  £rweiteniiig  der  BepamtnrwerkstAttw  und  Wagenschuppen  ist, 
abweichend  von  dem  in  frfiheren  Jahren  beobachteten  Ver&hren,  uneriftfe- 
lieh  der  geplanten  Vermehrong  der  Betriebsmittel  nicht  in  Aussiebt  ge- 
nommen. 

Der  geforderte  Gesammtkredit  betifigt,  wie  schon  oben  angegeben, 
48165000^.  Zur  Deckung  desselben  soUen  StaatsschuIdverschreibnnKen 
ausgegeben  werden,  da  anderweite  Fonds  nicht  zur  Verfügung  stehen. 

Wie  in  Mheren  Jahren*)  folgt  nachstehende  Üebetsicht  über  die  Be- 
firiedignng  der  aufserordentlichen  Geldbedflrfhisse  der  Eisenbahnverwaltung 
aeit  dem  Jahre  1879/80. 

Es  sind  seit  1879  bewilligt  und  beantragt: 

a)  durch  das  Extraordinarium  des  Etats  .  .     182  708  770  ur. 


im  August  1891 
,  Pebruar  18<)2 
y,  August  i892 


43,8%, 
52,6  , 
49,2  , 


b)  durch  besondere  Gesetze 


1S76860476  „  *) 


zusanomen   1  boS  560  246  uT. 


')  Archiv  1^92  S.  595. 

<)  Ohne  die  S.  630  Anm.  1  eiwähnte  fioUulfe  von  S  766  000  UV. 
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Diesem  Betrage  stehen  gegenüber: 

1.  die  dem  Staate  auheinigefalleiien  Fonds  der  ver- 
staatlichten Privatbahnen  u.  s.  w.  von  rund    .   .      ISi  60A ÜÜU 

2.  die  Beinfiberschflsse  der  £isenbahnverwaltimg: 

a)  vor  dem  Inkrafttreten  des  Garantiegesetzea 

vom  37.  Mftrz  1882  nuid   09264000  , 

b)  nach  Inkrafttreten  dieses  Gesetzes  bis  Bnde 

1898/94')   1122458000  , 

c)  die  zur  Tilgung  der  Prioritätsanleihen  und 
sonstigen  Dariehne  der  verstaatHekten 
Bahnen,  sowie  zur  Tilgung  von  Aktien 
soleber  Bahnen  bis  1898/94  verwendeten 

nnd  vorgesehenen  Beträge  von  mnd    .  .     131 646000  ^ 


zusammen   1 507  962  OUÜ  m. 

Durch  die  vorbezeichneten  Erweiterungen  mid  Ergänzungen  des 
Staatseisenbahnnetzes  tritt  daher  eine  Vermehrung  der  Staatseisenbahn- 
kapitalschold  nur  in  Höhe  von  1558560000— 1507  962  =  60 602  000 utf  ein. 
Hiervon  gehen  nuch  ab  die  bei  den  einzelnen  Krediten  schon  jetzt  erzielten 
nnd,  soweit  zur  Zeit  zu  fibersehen,  noch  weiter  zu  erzielenden  ErspamiMe, 
welche  betragen  bei  den 

a)  neuen  Bahnen  mnd   24991009  ur, 

b)  sonstigen  BauansÜlhrungen  mnd  ....        3312000  m 

zusammen  283Ü3ÜUU.iZ. 

Endlich  kommt  noch  in  Betracht,  dafs  für  £rg&nznngsan1agen  aus  dem 
Ordinarium  des  Etats  bis  Ende  1893/94  insgesammt  mnd  83 362000 ur 
verwendet  und  vorgesehen  sind. 


^)  188^8  and  ISBS/M  nach  dem  Etat. 
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DeiitschlaiMls  eetraiileeriite  in  1891  und  die  Eisenliahnen. 

Von 

C.  Thsmer. 


Aehnlieh  wie  in  den  Voijahreo*)  wird  im  Kachstehenden  eine  Za- 
sammensteUung  der  Getreideernte  Deutscblande  nn  Jahre  1891  nnd  der 
während  des  Zeitranmes  vom  1.  JnH  1891  bis  80.  Jon!  1892  auf  den  Eisen- 
bahnen beförderten  Getreidemassen  geliefert  Zar  Berechnung  der  den 
einzehien  Provinzen  n.  s.  w.  zur  Verwendung  bleibenden  Mengen  bietet 
die  Rtichsstatistik  Tom  Jahre  1891  ab  bezfl^eh  des  Seeschifiahrtsver- 
kehres  keine  Unterlage  mehr,  dieser  Verkehr  ist  daher  hier  den  Berichten 
der  Handelskammern,  soweit  diese  fiberhanpt  An£schlnls  boten,  entnommen 
worden.  Der  BinnenschiffiüirtsTerkehr  beroht  dagegen,  wie  in  früheren 
Jahren,  auf  den  Angaben  der  Beiehsstatistik  (Band  63  der  „Nenen  Folge*). 

Ein  Vergleich  der  Gesammtemteertrftge  mit  den  ZüFem  des  Gesammt- 
eiaenbahnTorkehrs  in  den  Emtejahren  1888/89, 1889/90, 1890/91  nnd  1891/92 
liefert  die  nachstehende  üebersicht: 


Weisen 

t 

Boggeil 

t 

Oente 

Hefer 

Mehl 

IL  S.  W. 
t 

Zosemaiei 

Im  Jahre  1888  89  Ernte  .   .  . 

28(]6859 

6  522  740 

2260589 

4  647  583 

16297771 

Oesammteiaenbahnverkehr  .  . 

2235  700 

1  476  786 

1  302  919 

817  728 

2866742 

8  199  876 

Im  Jahre  iftJ^O  r>(t  Ernte      .  . 

2  672331 

5  363  426 

1  Ü3Ö419 

4  197  124 

14171  300 

Gefamiiiteisenbahu verkehr  .  . 

2036  320 

1267  218 

1  387  033 

752  063 

2414357 

7  856  991 

Im  Jahre  1890  91  Ernte  .   .  . 

3  323  982 

5  B(i7  929 

2  283  432 

4  913.>J3 

16  388  S86 

OM&mmteiseDbahiiTerkehr  .  . 

2185266 

1458863 

1375467 

896  738 

2571  711 

8  487  544 

Im  Jshre  1891/02  Ernte  .  .  . 

2706689 

4762808 

2617874 

6279880 

- 

16286866 

GeMiniiiteitailMhiiyerkehr  .  . 

2280996  i  1880680 

1887660 

800906 

2887608 

8266001 

Der  OesanunteisenbahnTerkehr 

(.1»T  O»-- 

betrag  also  in  pCU  der 

fiiitiimt- 
criitaj 

Ernte  in  1R88  89  .  .  . 

78 

27 

58 

18 

(16 

54 

„  188;»/90   .    .  . 

76 

28 

72 

18 

il7) 

56 

„  1890/91   .   .  . 

66 

25 

60 

18 

(16) 

62 

ft     n  1801/98  .  .  . 

66 

28 

64 

IT 

(16) 

64 

derchschnittlieh .  .  .  . 

76 

26  ' 

61 

18 

(16) 

54 

i>  VergL  AreUT  1886  8. 166  ff;  1888  8. 811  ff;  1887  8. 888  ff;  1888  8. 207  ff;  1880  8. 870  ff;  1800 
8.880  ff;  1801  S.488ff*  1888  8. 607  ff. 
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Dmitedilaadi  Gstreideente  in  1891  and  die  Eisenbahnen. 


No.  Beseichanug 

I 

der 

Verkehrsbesirke 


WeiBen  uad 


Ernte 
in  1891 


8 


GfiterbewegDBguUtiatik  Tom  IL  Halbjahr  1811 


y«rk«br 

innerhalb 

der 
einselnen 
Verkebr»- 
bMirke 


Versand 


Emptang 


6 


7 

8  ! 

}  • 

80781 

}  • 

\  ■ 

6078 

)  40  m 

• 

Mehr- 
Versand  Empfang^ 
tlberhanpt  , 


ProTinzen  Ost-  u.  Westprenfsen 

Ost-  und  westpreufsiscne  Häfen 

Provinz  Pommern  

Pommersche  Häfen  

Grofsh.  Mecklenbnrg  a.  s.  w.  . 

Häfen  Rostock,  Lübeck,  Kiel  . 

Prov  Schleswig-Holstein  u.  s.  w. 

Elbhat'eu  

Weserhäfen  

Emsh&fen  

Hannover,  Brannschweig,  Olden- 
burtj  und  Lippe-Scbantnbnrg . 

Provinz  Posen  

Re>;.-Be/.  Oppeln  

6tadt  Breslau  

Reg.'fiea.  Brealan  nnd  Liegnits 

Berlin  

Provinz  Brandenburg  .  .   .  . 

Reg  -Bez.  Magdeburg  und  Anhalt 

£eg.-Bez.  Hersebni^  nnd  Thü- 
ringen  

Königreich  Sachsen  

Provinz  Hessen  -  Nassau,  Ober- 
hessen u.  8.  w  

RnhrreTier  (Westfalen)    .  .  . 

ProTina  Westfiden,  Walde(&  . 

Ruhrrevier  (Rheinprovinz)   .  . 

Kheinprovinz  rechts  des  Rheins 
u.  8.  w  

BheinproTÜks  linka  dea  Bheins 
nnd  Birkenfeld  

Saarrevier  ti.  s.  w  

Duisburg,  Hocbfeld,  Buhrort  . 

Lothringen  

Elsafs  

Bayerische  Pfalz  

'irofsh.  Hessen  

(irofsh.  Baden  

Mannheim  und  Ludwigshafen  . 

Königreich  Württemberg  nnd 
Holenzollem  

Königreieh  Bayern  


177  906 
73  701 


^  96714| 


93492 


169901 

9ti007 
49748 

65  906 

151  808 

198971 

90  969 


86843 
\  76e98{ 


127791 


41 197 
104  654 
39  174 
14402 

181 183! 


254866 

151  im 


44490 

6769 
17  877 
90 
88578 
S90 
17  868 
194 
2852 
36 

59  506 
39  760 
9  291 
121 
87887 
76 
31956 
61168 

69894 
187094 

54  560 
1846 

18899 
1789 

1880 

88901 

99 
1617 
7  270 
H737 
4648 
7  201 
19217 
9114 

80079 

155  711 


48081 

16  341 
9  739 
21881 
17487 
11874 
18  144 
55038 
13  044 
1286 

14994 
36  451 
3  361 
9076 
91007 
12203 
16&t7 
88694 

8790O 
6890 

21543 
2065 
6888 
1986 

Am 

17108 

145 
114  691 
6  2H4 
885 
1618 
16  547 
71^ 

481  m 

9686 

17SG5 


17219 

127884 
29  344 
4  398 
7299 
97640 
26  772 

6  244 
452 
692 

680TO 

7  680 
31403 
82845 
88771 
14070 
86778 

7086 

40688 
66972 

18  311 
38810 
68662 
82104 

11728 

88707 

12295 
1314 
32167 
71178 
47678 
21  a«^3 

llÖÖOti 
1088 

107  477 


28771 


) 


76899 


) 


8889 


86849| 

86012  I 

416881 

1^67  I 
19951  , 


8888 
60689 


I 


84014 


41167 


^818860 


26  888 
70288 
46080 
6886 


97  821 

t  753 


Ueberhanpt 


2706839 


928  974 


1109053 


1248876 


507  470     W6  793 
507  470 

139328 
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Speis  (Tonne  b) 


w 

Bd  I.  Halbjahr  1892 

Mehr- 

Versand ,  Empfang 

mit  Ainnelime  der 
See-  und  Rhein- 
bäfeu 

SeeschifFahrts- 
verkehr  in  1891 
Mehr- 

Venaiid|l!mp&n^ 

Binnenschiff alirta- 
verkehr  in  1891 
Mehr- 

1 

Versand  Empfiuig 

Ueberhanpt 
Kehr- 

Versand  Empfang 

(7+11+18) 

Fiön^  Ti  A  r  h 

J-r  CHI  Ii  ilL  11 

zar 
Verwendung 

9 

!  10 

11 

12 

18 

14 

15 

16 

17 

doaia 

170166 

• 

91648 

67786 

• 

110190 

1960» 

83461 

30294 

* 

4889 

7-^540 

1018B 

• 

6635 

• 

1  168 

13  866 

110580 

8ü2»l 

« 

900660 

137419 

• 

* 

98060 

116679 

=  \ 

• 

85073 

• 

161 

« 

73073 

331974 

1 

mS  tu 

60  Ü.s5  1 

28  (M2 
41  633 

85 

681 

2224 

OD  MM 

• 

• 

27  957 
43  757 

69  617 
77  706 

186  589 

1 

76699 

1  067 
19961 

3  333 
60  582 

• 

; 

• 

• 

• 

: 

46  652 
58  738 
80806 

80750 

: 

46894 

• 
• 

47  519 
78 889 

• 

3  333 
91332 

47  519 
14  4  594 
106514 

202  304 

182  301 

• 

1 

1 

• 

84014 

• 

ei  wn 

* 
• 

117  ITA 
94  II'* 

84014 

104  117 
160707 

1 

M 

j 

nsao  j 

• 

• 

• 

194888 

•188781 

981689 

( 

1 

•  i 

•  1 

1 

1 

•  1 

36838 
70988 

46060 
5336 
III  686  \ 
-  */ 

97821 
84753 

• 

• 
• 

« 

■■  1 

• 

• 

• 

: 

• 

9323 
S7S 

16  723 
430347 

71 519 

; 

* 
• 

863U6 
70661 

46060 

22061» 

101  797 

97  821 
106272 

77403 
175816 

85  234 
36  4til 

262  980 

85-'  177 
007  ao4 

14B6tt 

78S687 

17016» 

974819 

167  798 

946191 

141470   1  1168840 
1  141470 

8798909 

148608 

170165 

187798 

684086 

104654 

777898 

1021870 
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DMtMhlftiidB  0«trddMnite  in  1891       dio  BiMnlMluira. 


No. 


Beieiehniiiig 

der 

Yerkehrsbesirke 


a 


B  o  g  g 


e  n 


Bnte 
in  1801 

3 


Oatorbew^gangntakUtik  Tom  IL  fialbjahr  1811 


Verkohr 

innerhalb 

'lt*r 
«•iniolnen 
Verkehr»- 
besirke 


Empfang 


6 


Mehr- 
Vtnaad  Empfang 
flberhanpt  ' 


8 


1 
2 
8 
4 
5 
6 
7 
8 
9 
10 
11 

18 
18 
14 

15 
16 
17 

18 
19 

ao 

81 

98 
94 

23 

25 

20 

97 
S8 

2i> 
80 
81 
82 
88 
34 
86 

86 


Provinzen  Ost-  u  Wpstpreufsen 

Ost-  und  weät)>reaf8i8cbe  H&fen 

ProTios  Pommeni  

Pommersche  Hiifpn  

(i'rofsh.  Mecklciihurp  u.  s.  w. 

Häfen  Rostock,  LübcLk,  Kiel 

Fror.  ächleswig-Holstein  a.  s.  w. 

Elbhftfen  

Weserhäfen  ■  

Einahäfen  

Bannoyer,  Braunschweig.  Olden- 
bn^  und  Lippe-Schaomborg . 

Provins  Posen  

Reg.-Bec.  Oppeln  

Stadt  Breslau  

Kftg.-BeE.  Breslu  ud  LiegnitB 

Herlin  

Provins  Bnudenburg  .  .  .  . 

Rojf.-Bez.Mas:(Iebnrg  und  Anhalt 

Kepr.-Bez,  Merseburg  und  Thü- 
ringen   

Köni^eich  Sachsen  

ProTinc  Hessen -NatiM,  Ober* 
Iii  sHon  n.  s.  w  

Ruhrrtvier  Westfalen  '    .   .  . 

Provinz  Westfalen,  Waldeck 

Buhrrevier  (Bheinprovinx)  .  . 

Bheinprovias  reehts  des  Bhelns 

U.  8.  W  

Bheinprovinz  links  des  Rheins 
und  ^kenfeld  

Saarrevier  u.  s.  w.  

Dnisbarg,  Hochfeld,  Bvhrort 

Lothringen  

K  Isafs  

Bayerische  Pfals  

(irofsh.  Hessen  

Grofsh.  Baden  ....... 

Maimlicim  un<l  Lndwigsliafen  . 

Königreich  Württemberg  and 
Honensollem  

Kttnigreieh  Bayern  


412  103 
2(55  251 


2B6  120 


i 


leaii 


09{ 


j  474066^ 

871910 

59474 


222666 

252 
46889a 

162  491 

270230 
980  25Ü 


116  596 


221 3;?r> 


^  180426^ 


12  324 
26  033 
79174 
54  564 


'0ir>6' 


39872 
668603 


29607 
2048 
16  636 

16  492 
210 
6548 
486 

4  421 
143 

26  987 
44888 

HOOG 

229 
23  437 
2160 
39  314 
23  .537 

30  723 
130  667 

10  0.H6 
1  536 
9  420 
1819 

6344 

■-'(>  923 

1  420 
2682 

2  227 

2  212 

3  254 
9507 
4077 

461 

2277 
41  303 


82509 
18969 
14884 

0  7^59 
25  51K) 
24  734 
21060 
M788 
29  945 

1  813 

6778 
100104 

1  855 
8  477 
7  2)^5 
4490 
46576 
8846S 

15  847 
7869 

4  859 
2970 
2963 
9196 

9681 

18186 
2870 

92187 
6(^19 
4  639 
4  434 
6106 
9791 
7148 

458 
19898 


15758 
88541 
14185 

6  667 
3  771 
8  735 
91586 
6786 
2946 
1016 

75841 
8068 
59  673 
38351 
03  158 
40583 
98045 
9178 

49  594 
45179 

12  760 
29  209 
31  229 
49794 

11683 

82965 
4927 
1276 

5  997 
1  944 

6  207 
6  706 
5  438 
904S 

2608 
5882 


3  911 
37818 
}  17481 


) 


87078 


28680 
24896 


I 


I 


)  • 


26  394 


652 
2686 


.  9458 
7*006 


deberhaupt 


4  782  803 


647  071 


604  776 


779980 


86621 


41972 

57  918 

85  747 

86  163 


I     84  247 
87  817 


7907 
64688 


f 

188SI 
640< 


I 


9018 


-1 


848817  418479, 

248317 


175186 
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<T  0  n  B  «  n) 


aad  I.  Halbjahr  1892 

SeeschifFahrts- 

Binnenschiffahrts- 

Veberhanpt 

Versand  Empfsing 

(7+11 -t-lS)    1  (b-i-lü-i-U) 

zur 
Verwendung 

Mehr- 
Versand  1  Empfang 
mit  Antiudmie  der 
See-  and  Rhein- 

h&fen 

verkehr  in  1891 
Mehr- 

Vemad  ^EmpfBiig 

verkehr  in  1891 
Mehr- 
1 

YeiMoid  jlimpfiaig 

9 

10 

11 

13 

13 

14 

16 

16 

17 

1  16751 
\  - 

.  1 

B6B08 

• 

8660 

• 

10579 

499688 

1  78» 

.  1 

-  / 
.  \ 

—  / 

• 

86  489 

66606 

• 

26  970 

291831 

t  9181» 

\  — 

19  lü9 

463 

18286 

• 

316604 

iE 

526 1 

• 

190066 

169268 

• 

• 

18898 

195488 

70037 

• 

7126 

a 

118426 

592  490 

l  . 

vi  Via 

69  069  1 

j 

57  818 
85  747 

vOBl 

• 

3  371 

106 168 

• 
• 

67*818 

69118 

366747 

117  292 

311784 

23  630 
34296 

« 
• 

36163 

• 

• 

34  247 
37  817 

9 

7G  940 
56  601 
69828 

30900 

• 
• 

• 
• 

113  109 
33  071 
46633 

34247 
58  717 

TRI  Qti 

10  Ivb 

113361 
492  464 
906034 

804477 

348973 

131792 

t 
! 

• 

• 

54  669 
64467 

■ 

« 

m 

819  0«8 

• 

64669 
199654 

376894 

373  ObO 

662 
8  086 

• 

1*833 
biß 
96471 
-  f 

• 

• 

• 

» 

• 

• 
■ 

* 
• 

•  i 

9910 

13  2(30 
16  'iiiO 

662 
466 

«  1 

■ 

1883 

13H0O 

13  927 

11673 
24678 

81007 
68  354 

64  093 

1 
1 
1 

7006 

3048 

• 

• 

• 

• 
• 

16401 

• 

•  1 

2048 
9395 

41  420 
677  898 

1 

1. 

184607  j 

4S5880 
194607 

66  808 

866691 
66808 

984961  1 

1 

518408 
994961 

196686  ; 

903822 
195696 

5560699 

1 

1 

960777 

1 

1 

809189 

998  408 

1 

777796 
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DeaUchluids  (jetreideernte  in  1891  and  die  Eisenbahnen. 


NO.: 


Bezeichnung 


der 

Verkehrsbesirkft 


O  •  r  ■  t  • 


G«t«rb«w«puigBitatiitik  vom  II.  Hftl^$tte  Ml 


Ernte 
in  1091 


Verkehr 
innerhalb 

der 
einzelnen 
Verkehrs- 

becirke 


Versand 


Empfuig 


Mehr- 
Versand  Empfang, 
überhaupt 


I  I  Provinzen  Ost-  n.  Westpreofsen 
8  1  Ost  und  we^tpreafiiiaaflHifen 

8  i  Provinz  Pommern  

4  '  Ponnin.'isi  lit-  Iiiifen  

6    Grofsh.  Mecklenburg:     s.  w.  . 

6  Häfen  Rostock,  Lübeck,  Kiel  . 

7  Pro V.  SohleBwig-Holfteiii  n.  s.  w. 

8  Elbhäfen  

9  WeBerhifen  

10  Emshäfen  

II  Hannover,  Braunschweig,  Oiden- 

iiurg  und  Lippe-SehMUttbnrg . 

12    Provinz  Posen  

18  '  Reg.-Hez.  Oppeln  

14  Stadt  Breslau  

15  Reg.-Bez.  Breslau  und  Liegnitz 

16  Berlin  

17  I  Provinz  Brandenburg  .   .   .  . 

18  I  Rcff.-Bez.  Magdeburg  und  Anhalt 

19  !  RfL^-Bez.  Merseburg  und  Thü- 

ringen   

90    KTinigreich  Sachsen  

Sl  Provinz  Ue»äen  -  Nassau»  Ober- 
hessen u.  8.  w  

22  Buhrrevier  (Westfalen)  .  .  . 
24     Provinz  Westfalen,  Waldeck  . 

23  Ruhrrevier  Rheiniirovinz)  .  . 
86  I  Bheinprovinz  rechts  des  Rheins 

u.  B.  w  

86  '  Bheinprovinz  links  des  Rheins 
und  Birkenlcld  

27  Saarrevier  u.  s.  w  

28  Duisburg,  Hocbfeld,  Bnhrort  . 

89  Lothringen  

SO    K  Isafs   

31  liayerische  Pfalz  

32  (irofsh.  Hessen  ....... 

33  Grofsh.  Baden  

84  Mannheim  und  Ludwigshafen  . 

85  Ki'iiicrreich   Württemberg  und 

Uoheuzoüern   

86  Königreich  Bayern  


168871 
7464S 

42318 
I  8)371, 

I  76867! 


66877 
88198 

128  684^ 

39 
79806 
166008 

61889 


8i888 
86799 


69717 


18686 
68  483 
58911 
91068 

}  9e890{ 

162384 
497785 


Ueberhanpt 


2517  874 


12712 

11684 

7  415 

2  304 

6  660 

30124 

A  HAI 

0  000 

CK 

00 

^  «00 

ff  vOf 

^  pro 

108 

10  2()6 

6  341 

7  866 

1  Gl.', 

18  561 

181 

19  661 

1010 

5488 

36213 

630 

eu 

1  ftij. 

X  WD 

y  lOo 

i  ._*^>) 

0  Vau 

*  uuo 

'■i  AlVi 

0  Dvs 

0  »DU 

7  <17R 
»  oto 

AfVi 

10  000 

Q  MO 
if  Do— 

1  ^  t'-.Ott 
10  «i^O 

l  ZOO 

AA 

14319 

13  747 

17  788 

68229 

66033 

8808 

83  826 

47  443 

37  188 

88872 

3308 

76448 

14497 

3  893 

80900 

467 

410 

35  774 

3  698 

914 

32  646 

1596 

1402 

84868 

685 

2476 

7199 

22  700 

10 

15  575 

186 

11 

2  1 19 

m2 

66  934 

547 

927 

9  892 

877 

11  119 

17  2t;r» 

1 1  644 

9126 

5SS3 

19  490 

22  ',m 

28  195 

14  606 

19310 

11667 

36061 

956 

8681 

18488 

24  232 

11325 

35  667 

188771 

48969 

108180 

594708 

488116 

768811 

8  882 
1606 


602 
788 


66981 

10305 


I  29664  ^ 


9016  I 

5  621 


18590 

)  ■ 


mm 


19285 


897  I 


87966 


16401 

89524 
8991 


! 


78149 
96407 


18607 

99196 

94849 
84861 


406498 

875696 
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(T  0  u  n  e  n) 


«MdL  Haltjahr  1888 

Seeschiffahrts- 

Binnenscbiffahrts- 

üeberhanpt 
Kehi^ 

Denuach 

Mehr- 

▼erkebr  in  1891 

Terkehr 

in  1891 

Versand  Empfang 

Mehr- 

Mehr- 

nur 

mit  Ansnabme  der 
8m-  und  Bhein- 
bäfen 

Yenaiid 

Empfang 

Versand 

Empfang 

Versand 

(7+11+13) 

Empfang 

<8+12+14) 

verwenoiUf 

9 

10 

11 

19 

_18_j 

16 

16 

17 

1  4868 

.  \ 

18448 

1178 

■ 

2020 

160891 

1  4407 

■  \ 

6286 

5879 

« 

1934 

76876 

1543  1 

5666 

• 

• 

9984 

AÄ  Ana 

1  • 

16  946  1 

=  i 

118  865 

94416 

• 

• 

87844 

168715 

68808 

» 

8888 

110697 

186884 

• 

608 
788 

« 

78877  1 

• 

16  401 

• 

• 
* 

70 
1875 

11995 

« 
• 

679 
9157 

• 

• 
• 

6106 

66  205 

133  690 

• 

56*981 

89524 
8991 

« 

• 

• 
• 
• 

6744 
17615 
16881 

• 

89*850 

46  268 
21666 

* 

46  307 
100879 
116758 

10805 

* 
• 

78140 

26  107 

• 
• 

: 
• 

• 
• 

BoUB 

9415 

10805 

• 
• 

76565 
84060 

327  449 
127894 

106487 

• 

• 

66996 

■ 

35  723 

• 

• 

• 

• 

90094 

• 
• 

ao  acut 
60430 

108796 

130 147 

9015 
5  621 

18590  1 

{  -  i 

18*607 
94884 j 

• 

• 
• 

• 

* 

• 
• 

• 

• 

• 

1888 

• 

8169 
19814 

9  015 
2  459 

14978 

• 

. 

18607 

• 

41489 

1)  621 
66024 
79518 

TU  <lQn 

136899 

« 

94  342 
54851 

• 

• 
• 

» 
• 

18564 

« 
« 

94849 
68415 

166796 

666  160 

104689 

471788 

18448 

184195 

46781 

167865 

79486 

661432 

8089  370 

1 

104  022 

1 

18448 

46731 

79486 

866910 

1 

175  6T7 

120694 

6719% 
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DmttdiiMidt  Gstitideente  in  18B1  uid  die  Bttimhatoen. 


No. 


Beseielittmng 


der 

Verkehrsbesirke 


Ernte 
in  1891 


Hafer 

GttterbewegnngBStatiBtik  Tom  II.  Helbjehr  1891 


Verkehr 

innerhalb 

der 
■inzelnen 
VerknhrH- 
befirke 


Versand 


6 


Empfang 


6 


Mehr- 
Versand  Emplang 
überhaupt 


4- 


8 


1  ProTinsen  Ost-  n.  Westprenfsen 

2  Ost-  und  westprenfsiscne  Häfen 

3  Provinz  l'omiiiern  

4  Pommersthe  Häfen  

6    UroXUi.  Mecklenburg  a.  s.  w.  . 

6  HKfen  Boitock,  Labeck,  Kiel  . 

7  Prov.  Schleswig-Holstein  u.  8.  w. 

R  Elbhäfen  

9  Weserhäfen  

10  Emsh&ten  

11  HennoTer,  Rnraneehweig,  Olden- 

burg und  Lippe-Schaumburg . 

15  Provinz  Posen  

18    Reg.- Bez.  Oppeln  

14    Stadt  BresUn  

16  !  Reg.-Bes.  Breslau  nnd  Liegnitz 

16  Berlin  

17  Provinz  Bramienburg   .    .   .  . 

18  Reg.-Iiez.  Magdeburg  und  Anhalt 

19  Re^.-Bes.  Merseborg  und  Tbtt- 

nngen  

20  Köni^eich  Sadison  

21  Provinz  Hessicn  -  Nassau,  Ober- 

bessen  n.  s.  w  

22  I  RuhrreTier  (Westfalen)    .  .  . 

24  !  Provinz  WestftJen,  Waldeck  . 

23  Ruhrrevicr  (Rhcinprovinzi    .  . 

25  Hheinprovinz  rechts  des  Klieius 

u.  8.  w.  .   

S6    Rbeinprovins  links  des  Rheins 
und  Rirkenfeld  

27  Saarrevier  u.  ?.  w  

28  I  Duisburg,  Hochfeld,  Ruhrort 

29  Lothringen  

80  Elsafs  

81  Bayeriiche  Pfal«  

32  Cirofsh.  HcMseu  

33  '  Cirofsh  Baden  

34  I  Mannheim  und  Ludwigshafen  . 

85  Königreich  Württemberg  nnd 

HobensoUem.  .  .  .   -   .  . 

86  Königreieb  Bayern  . 


383117 
28986e{ 


168 0170 
948967 

416915 

109569 
168015 

9948471 

12ft 

169689 

871169 
880664 

958894 
}95668l{ 


528  557 


108  666 
81622 
51767 
46572 


87687 

S!08  968 


I 


19092 
1811 
9069 
61 
4894 
77 
5  652 
829 

1  im 

179 

32  H89 
7  842 

131H)7 
342 

10  726 
5  386 
8031 
9930 

82104 
49748 

18235 
2777 

16851 
4786 

2903 

16111 

601 
712 
9  676 
6418 
9801 
2836 
11868 
212 

16785 

60767 


Ueberhaupt  5279  339 


368  356 


22902 
1948 

17  641 
8974 

2078 
9  134 

2  753 

3  675 
3  507 
5  624 

16  446 

2  409 
19  669 

1306 
33  240 

7  234 
9024 

8  047 

23  469 
23  882 

83  971 
1092 

9  671 

3  768 

7  514 

66788 

425 
29  208 
12  783 
978 
3911 
1  191 
11  289 
8(559 

17855 
69104 


2  810 
27  881 

3  051 
8890 
8280 

4  899 
13  316 
20  381 

4990 
907 

16276 
12048 

2  709 
19  506 

6791 
81  698 
29  474 
20640 

16881 
10889 

6  5C0 
88887 
94586 
86618 

5967 

6045 

7  096 
6  419 
1  515 

17  572 
8629 

8  728 

9  020 
7961 

5946 
8806 


10174 


3404 


16960 


5  841 


Ii 
97969 


I 


9689 


• 

74464  t 
90460 
17898  1 

7588 
18008 

• 

.  1 

28471 

• 

47160  ' 

86488 

j 

•  1 

11918 
'889 

16  599 
7  587  , 

8667 

11409 
48996 

1  : 

463  öi  3 


493  671 


198806  338474 

j  198306 


1 


80168 


I 


I 
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(T  o  B  B  e  n) 


IB 

dLHUlJalurlSBfi 

TeikiliT  iB  1681 

MnamiidiUhlato- 
Tttrk«hr  iB  1801 

Ueberhaapt 
Mehr- 

Vtnaad  ,  Empfang 

Demnadi 

Yrntlld  Empfang 

mit  AnsBahme  der 
8ee>  nnd  Bhein- 
hiHBn 

Mebr- 

VerBand  Empfang 

1 

Mehr- 

Versand .  Empfang 

nur 
y«rweBdBBg 

9 

10 

11     !  19 

18 

14 

16 

16 

— 

17 

i 

1 

■ 

• 

.  l 

48578 

• 

8767 

38965 

• 

844168 

1, 

'  14800 

-  ) 

94807 

86884 

• 

98901 

• 

917  m 

48Af 

1 

1 

1. 

6157\ 

9906 

806 

• 

• 

10788 

179808 

t 

• 

l  — 

10668! 

• 

10468 

• 

4174 

• 

41819 

986978 

1 

1 

1 

19800 

• 

1180 

• 

10716 

488860 

170 
16880 

8*688 

• 

• 

• 

1680 
6816' 

• 
* 

* 

98776 

»009 

• 

117668 
140940 

8M9 

• 

8881 

• 

16680 

* 

978967 

• 

• 

• 

74464 
90480 
17688 

; 

• 

: 

• 

• 

'468 

37487 
U888 

• 

• 
• 
• 

111901 
85  343 
17140 

112029 
245231 
176888 

7  588 
18008 

• 

• 

678 

■ 
• 

7668 
18676 

• 

• 

•M  KM 

816978 

88471 

• 

1 

• 

47160 

• 

* 

4188 

94988 

• 

• 

47160 

989686 
809741 

1 

19604 

: 

i 

• 

• 

64618 

19066 

649609 

Ü 

11918 

382 

• 

[  9960 

—  p 

10699 
7*687 

•  ) 

• 
• 

• 

• 
• 

• 

• 

1686 
17989 

11918 

888 

• 

• 

• 

16609 

8*906 
18608 

97  448 
48991 
51886 
66776 

101188 

t 
• 

11409 
48988 

• 

7  466 

11400 

65  764 

• 

197  559 

672  414 

195393 

210 162 
196  393 

48678 

56  912 
48578 

61087 

189096 
61087 

2S4886 

341  362 
224886 

5395855 

1 

14769 

8389 

78000 

1 

116516 

Anikti  ft>  IBs— IwJinwssiia.  IflHl  ^ 
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DtatMUaads  0«tNide«nite  in  1891  ud  die  BiaeibakBeo. 


No.  Beieiehnmig 

der 

Ver kehrsbdcirke 


Hehl.  ICÜhltB 

ättterbewegangsftatistik  Tom  II.  UAllyahr  1881 


Verkehr 
iimerhmlb 

d«r 
ainMlsen 


Vanud 


Brnffuig 


Mehr- 
Venaad  EapCng. 
ftbeiliMqit 

6      ;  7 


1 
2 
3 
4 
5 
6 
7 
8 
9 
10 
11 

18 
18 
14 

ir, 
iit 

17 
18 
19 

20 
21 

S2 

24 
23 
86 

96 

27 
2H 
29 
80 
31 
82 
33 
84 
86 

86 


Provinzen  Ost-  u.  Weatpreursen 
Ost-  und  westpreufsiscne  H&fen 

Provinz  l'ommem  

Pommerscbe  Häfen  

Orofth.  Mecklenburg  n.  s.  w.  . 
Hafen  Rostock,  liübeck,  Kiel 
ProT.  Schleswig- Holstein  u.  s.  w. 

Elbbäfen  

Weserbäfen  

Emshftfen  

Hannover,  nraunschweig,  Olden- 

burir  und  Lippf-Schaumburg . 
Provinz  Posen  .  ...... 

Beg.-Bez.  Oppeln  

Stadt  Breslau   

Rt^ir-I^fz.  Brt'sUu  und  Liegnitz 

Berlin  

Provinz  l'.riiudenburg  .  .  .  . 
Eeg.-Bes.  Magdeburg  and  Anhalt 
Beg.-Bes.  Menebvrg  nnd  Thfl- 

nngen  

Königreich  Sachsen  

Provinz  Hes«<'n-NaMau,  Obw- 

bessen  o.  a.  w  

Bnbrrerier  (Westfalen)    .  .  . 
Provinz  Westfalen.  Waldeck 
Enbrrevier  «Kheiuprovinzj   .  . 
Bheinpruvins  rechts  des  uheisf 

n.  8.  w  

Bbeinprovinz  links  des  Hheins 

und  Birkenfeld  

Saarrevier  u.  s.  w  

Duisbur^^  Hochfeld,  Bnhrort  . 

Lotbringen  

Blieb  

Bayerische  Pfalz  

ürolsh.  Hessen  

Grofsh.  Üadt'U  

Mannheim  und  Ludwigshefen  . 
EGnigreich  Wttrttembei^  und 

HoTienzollern  

Königreich  Bayern  


Ueberbaniit 


892<»R 
4G23 

21  610 
180 

8464 
496 
14  032 
4  450 
3290 
496 

H2051 
48  114 
81899 
1760 

24  223 
379 
48  37S 
61 061 

78  561 
184  545 

42788 
18607 

27 

10Ü15 
8096 

64  978 
2  710 
355 
10464 
16401 
16  667 
16  865 

22  280 
889 

29  750 
106  775 


H42 
■J'J  IM) 
14  4<J2 
27  317 
94088 
35  046 

39  471 
42  534 
21804 

741 

842t;3 
9899 
14266 
68688 

40  673 
66  5y6 
63  028 
66678 

48  747 

841HO 

81 148 
96148 

27326 
16  985 

14427 

40  545 
3  42(J 
42  066 
11270 
7990 
Ifi  173 
L'ä  (M 1 

42  lor, 
88116 

81060 
19409 


38  767 
28934 
24  183 
9139 
6006 
9979 
34  557 
37  883 
6487 
8986 

620«.l 
56863 
84894 
89799 

66  647 
62  262 
69  592 
47866 

97068 
68  814 

67  292 
66676 

44  146 

55  639 

21Ü08 

47  619 
24  367 

6616 
18479 
18684 
25045 
43  378 
21 016 

8041 

18411 
61690 


I 

8897 

43  084 
9666  I 

34586 

t 

i 

! 

3990  ' 
4  324 

8188  , 

I 

15  36G 


85964 


17  639 


4199 


46964 
80688 


6664 

48  315 

46144 
47263 

88791 


8809 
11991 

8  579 
19  727 


48881 


1018197 


1166686 


1819870 


180887  849871 
180887 

I 

189684 
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fabrikate,  Kleie  (Tonnen) 


und  I.  Hel^abr  1808 

Mehr- 

Temad  •  Empbag 

mit  Ausnahme  der  See- 
imd  Blieinhifen 

's   9 


SeeeeliüblirteTeiinltf 

in  1891 
Mehr- 


YeiMBd 
10 


Empfang 
11 


Binnenschiffahrts- 
▼erkehr  in  1891 
Mehr- 

VeniBd  Empfang 


18 


18 


üeberhftvpt 

Mehr- 

Vertand  MmfUmg 

(6+10*^1»    [  (7+11+18) 
14       i  15 


l  - 

\  - 

S 


ls()17 
4914 

88808 

» 

8990 
4884 

8196 
16886 


I 


J    21179  .  J 

17688 


4996  \ 

-  < 
9781  \ 

-  f 

-  f 

•  } 


4Ü964 


6664 

« 

48816 

46144 
47858 

74241 


9909 
11294 

8672 
19727 


49981 


89  804 
2Q4ti4 

104188 


18786 


6286 


37  666 
4808 


48888 

904 
6619 


19748 


87987 


1866 


61481 
i  88869 


618 


i  6529 


5  170 
20191 

4281 


79889 
6Ü516 
47898 
68886 

80888 

88788 

46180 

16799 


15063 
17689 


68888 


47167 
40488 


48816 

46788 
47868 


46320 


2  209 
11294 

8672 
84897 


46619 


116884 


388  898 
115824 

878074 


918901 

12735 

901 166 


19786 


101489  '  178761 

I  101489 

77888 


404896  448986 

404295 

88880 


86* 
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542  Dwitedilaadi  OttraUMnito  in  1891  ud  die  Siieiibelinen. 

lyor  Eisenbahnverkehr  der  dentschen  See-  and  der  BhemhftüBn 
tat  wegen  aeiner  nahen  Beiiehongen  zu  dem  SchÜIahrtsverkehr,  da  sieh 
die  betreffimden  statistischen  Anfraiehnnngen  hinsichtiieh  des  Zeitraumes 
nieht  decken,  bei  den  nachstehenden  Ermittinngen  anlser  Betracht  ge- 
lassen nnd  nur  insoweit  in  ßerücksichtigong  gezogen,  als  derselbe  in 
dem  Bmpftng  oder  Versand  der  flbrifsn  deutschen  Verkehrsbezirke 
wiederkehrt. 

Werden  deshalb  von  dem  in  den  vorstehenden  ZosammensteUnngen 
nadigewiesenen  Versand  und  Bmpftng  der  simmtUchen  dentschen 
Verkehrsbezirke  der  Versand  nnd  Empfing  der  dentschen  See-  nnd 
Bheinhftfen  (Verkehrsbezirke  2,  4,  6,  8,  9,  10,  98  nnd  84)  abgesetzt,  so 
bleibt: 


Verkehr  innerhalb 

der  einsplnen 

Versand 

I^pfaag 

MMteiBV 

Verkehrnbeurke 

Weizen  und  Spelz    .  . 

915  700 

444  679 

1  n7<s  764 

634085 

gegen  1890  91 

985214 

im  649 

841  023 

218  374 

,     1889  90 

864  628 

592  192 

846  140 

253  948 

,  1888/89 

765  8U 

647  436 

830569 

183 123 

Boggen 

686625 

401164 

661941 

260777 

gegen  1890/91 

685986 

496897 

682164 

185267 

,  1889/90 

OOtf  39IRf 

878790 

699756 

220966 

„  1888/89 

645067 

480370 

762827 

832457 

öSt)  323 

337  134 

704044 

366  910 

gegen  189(1/91 

545  591 

:362  153 

741  646 

379492 

,  1889/90 

538  559 

365  659 

747  594 

381  935 

„  1888/89 

437  812 

392673 

698894 

306321 

963919 

897774 

412543 

14769 

gegen  1890/91 

367687 

841880 

870846 

28966 

,  1889/90 

319842 

257996 

387248 

79247 

,  1888i/89 

299165 

816664 

406095. 

89511 

Mehl,  Mühlenfabrikaten, 

Kleie 

1  027  896 

935982 

1  209  056 

273  074 

gegen  1890  91 

1063  590 

1028962 

1286  203 

257  241 

,  1889/90 

1021  395 

962  877 

1 189  767 

226  890 

,  1883/89 

959  816 

939864 

1181833 

241969 

Dieser  Mehrempfang  entspricht  den  Mengen,  welche  vom  Anslaad 
Uber  die  Landgrenzen  eingefllhrt  wnrden. 
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Im  Jahre  1891  wurden  in  ganz  Deutschland  geemtet: 


Der  Verkehr 
innariulb  der  ebuelnen 


Der 
Venaad 


D«r  Mehr- 


Toaaea 

beträgt  in  Proientea  der  Erste : 

Wazm  und  Spelz 

9706899 

28 

18 

19 

gegen  1890 

8828982 

8P 

19 

7 

n  1889 

9879881 

89 

22 

10 

•  1888 

aCSDDODv 

87 

88 

D 

RofPgeo  .  *  .  . 

4782808 

11 

8 

6 

gegen  1890 

6867  989 

11 

8 

8 

1.  1889 

58^^ 

11 

7 

4 

»  1888 

5692740 

10 

8 

6 

Gerste  .... 

2  517  374 

23 

18 

15 

gegen  1890 

2  283  432 

24 

16 

17 

«  1889 

1938419 

28 

19 

20 

»  1888 

2260  589 

20 

17 

14 

Hafer  

5  279  339 

7 

7 

gegeu  IHyO 

4  913  543 

7 

7 

1 

,  1889 

4  197  124 

8 

6 

2 

n  1Ö88 

4fc>i7  583 

6 

7 

2 

An  Weizen  und  Spelz  haben  geemtet: 

1891 


1880 


1888 


Tonnen 

Vbz.  86  (Bayern  r.  d.  Rh.)  .  .  . 

461099 

671909 

469168 

467086 

„  86  (Württemberg  n.  Hohen- 

954866 

998979 

160918 

186869 

,  19  (Rbz.   Henebnrg  und 

198971 

926110 

160448 

IM  180 

.    1  (ProT.  Ost-  und  Weet- 

174*610 

177906 

141187 

186701 

,   11  (ProT.  Hannover,  Olden- 

burg, Brann8chweign.8.w.) 

169901 

907976 

168444 

186668 

^   18  (Rbz.  Magdeburg  nnd 

Anhalt)  

161806 

166766 

116122 

188792 

,   14  n.  15  (Rbz.  Breslau  und 

142  832 

152  029 

146966 

170743 

,   33  (Grofsherzogth.  Baden)  . 

131 183 

155  WO 

108  683 

124  167 

,   23, 25, '2<3,  27  (Bheinprovinz) 

127  791 

191  991 

181099 

159  759 

104654 

141547 

91649 

108624 
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1681 

1890 

1889 

1888 

T  0  B  n  e  B 

Vbz.  12  (Proy.  Posen)  .... 

.A«%A 

96007 

95898 

89646 

dAA  AA« 

102701 

„    5  (Mecklenbiirg)  .... 

AA  J 

96714 

102769 

109049 

AA  AAA 

98228 

B    7  (Prov.  Schleswig -Holst.) 

98482 

87323 

90790 

A  A  AAA 

64706 

„  90  (Eönigreicli  Sachsen) 

^^^^ 

90969 

1001^ 

68692 

AM  MIAA 

97796 

,  22  and  24  (Pro¥.  Weet&len,  • 

Waldeck  und  Lippe) .  . 

iVA  AAA 

76696 

111870 

107881 

4y^4  VBfA 

101663 

,1    3  (Prov.  Pommern)  .  .  . 

ffVA  f9A4 

78701 

82448 

80788 

77878 

,  21  (Prov.   Heesen  -  Nassau 

nnd  Oberhessen)  .  .  . 

66343 

127063 

112816 

116280 

,  16  nnd  17  (Berlin  und  Plrov. 

Brandenburg)  .... 

Alf  AAJi* 

65905 

72676 

64368 

70086 

9  lo  (KDz.  uppein^  .... 

49  749 

66204 

66824 

QOUifo 

•i  29  (Xothiinsen)  .... 

41197 

117666 

94219 

90716 

99174 

66364 

89066 

89054 

Vir 

n    OS  ^vruioiit}i7b0^uiiuu  nuwou 

36862 

32198 

OS  9^0 

Hehr  versandt  als  em- 

pfangen haben: 

iaoi/9a 

1890/91 

I8öy/9ü 

18881/88 

Ybz.  18  (Rbz.   Magdeburg  nnd 

Herzogth.  Anhalt).  .  . 

75699 

49429 

68185 

42648 

„    1  (rroT.  Ost-  nnd  West- 

63141 

88880 

9   12  (rroT.  rosen)  .... 

38612 

42676 

oft  wo 

,    o  (Mecuenonrg)  .... 

lU  los 

15644 

26188 

llUtl 

02R» 

-2648 

6068 

7  117 

Hehr  empfangen  als  ver- 

sandt  haben: 

«Tl  AA            —  J  \ 

111688 

81061 

111001 

AB  A4iP 

95815 

M  35  (Württemberg  n.  Hohen- 

11  V 

97821 

73208 

120696 

92138 

«  22  und  24  (Westfalen,  Wal- 

• 

deck  u,  s.  w.)  .... 

84014 

51631 

27  532 

^  A  AA  « 

42091 

„   2.^.  2n,  2b,  27  (Rhempromz) 

72220 

60628 

44  789 

48367 

„   30  (Elsafs)  

70  288 

34  912 

50  235- 

45  077 

„  20  (Königreich  Sachsen)  . 

60682 

96014 

101760 

109841 

a   11  (Prnv.  Hannover,  Olden- 

burg, Braun8Ghweiga.s.w.) 

50  0© 

+  19  323 

+  12  662 

+  30  125 

,  31  (Pfalz)  

46060 

24911 

25962 

20690 
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1iMl/09 

1889/dü 

Vbz.  14  und  15  iRbz.  Breslau  u. 

Tonnen 

AI  F^AA 
41  OOO 

21  736 

11  341 

O  fOO 

n 

36  CBavern  r  d  Rh 

4-63178 

4-60213 

n 

13  nibz  Önneln^ 

63S0 

4-  4620 

« 

Sd  fliOthrinflren^ 

9POOD 

4-  8190 

4-  6116 

16  und  17  rBraadfinbnnr^ 

Ol  Offi 
391  Olo 

29612 

8  (Provinz  Pommern)  .  . 

X«7  %AXß 

+  6181 

+  8668 

7  (Prov.  Scbleswig-HoUt) 

4690 

4-  6068 

7  117 

82  (GrofaherzogthomHessen 

ohne  Oberhesflen)  .  .  . 

6886 

8189 

8869 

2747 

• 

19  (Rbs.  Merseburg  n.  Thfl- 

8888 

+86640 

+  7868 

4-30498 

Wird  der  Bedarf  der  einzelnen  Verkehrsbezirke  nach  vonstehenden 
Unterschieden  bemessen,  so  bat  die  £mte  in  Prozenten  des  Bedarfs 


betragen  im: 

1801 

1880 

1880 

1888 

Presente 

VbK.  18  (Rbz.  Magdeburg  nnd  Herzogth  Anhalt) 

199 

142 

186 

144 

II 

142 

164 

191 

161 

» 

1  (Prov.  Ost^  and  Westprenfsen) .... 

121 

167 

138 

176 

9 

112 

118 

130 

118 

9 

21  (Prov.  Hessen-Nassau  mit  Oberhessen) . 

106 

98 

104 

100 

9 

19  (Rbz.  Merseburg  und  Thflringen)  .  . 

96 

119 

105 

119 

9 

36  (Bayern  r  d.  Rh )  

93 

HO 

116. 

117 

9 

7  (Provinz  Schleswig-Holstein)  .... 

92 

«)5 

106 

90 

9 

79 

107 

112 

105 

9 

14  und  15  (Rbz.  Breslau  und  Liegoitz)  .  , 

77 

87 

98 

96 

9 

11  (Prov.  Mannover,  Oldenbarg,  Braon- 

76 

110 

106 

119 

9 

76 

71 

71 

72 

n 

32  (Grofsherzogth.  Hessen  ohne  Oberhessen) 

73 

81 

89 

92 

9 

J35  (Württemberp:  und  üchenzollem)  .   .  . 

72 

80 

56 

67 

9 

13  (Rbz.  Oppeln)  

64 

yo 

109 

123 

9 

76 

80 

77 

9 

61 

103 

107 

106 

9 

30  (Elsai's)  

60 

80 

64 

71 

9 

60 

50 

40 

47 

9 

33  (Baden)   

54 

66 

49 

67 

9 

22  u.  24  (Prov.  Westlaien,  Waldeck  u.  s.  w.) 

48 

68 

80 

71 

9 

46 

69 

60 

66 
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An  Roggen  haben  geenitet: 

1801 

1880 

1889 

1888 

Ton 

n  e  n 

Ybz.  36  (Bayern  r.  d.  Rh.)  .    .  . 

568606 

696225 

568574 

541235 

• 

11  (Prov.  Hannover,  Olden- 

bnrg,Braim8chweigu.8.w.) 

474066 

660  941 

643  538 

604  914 

16  und  17  (Brandenbarg)  . 

469645 

477006 

413699 

476139 

1  (Prov.  Ost-  nnd  Weefc- 

preufsen)  

412  103 

664  606 

491 622 

609918 

» 

12  (Prov.  Posen)  .... 

371  910 

371  269 

377  610 

441914 

20  (Königreich  Sachsen) 

290256 

284239 

255360 

289126 

9 

19  (Rbz.  Merseburg  o.  Xhü- 

270230 

351  023 

2^)1  G8Ü 

289  331 

» 

3  (Prov.  Pommern)  .   .  , 

265  251 

327  972 

336924 

330422 

B  (Mecklenburg)  .... 

265120 

277  305 

277  758 

247462 

14  und  15  (Rbz.  Breslau  und 

222666 

314355 

330040 

376182 

» 

22  und  24  ( Westfalen,  Wal- 

221  336 

311307 

285 

266342 

» 

7  (Prov.  Schieswig-Holst.) 

182  109 

176  910 

188  818 

167  470 

23, -Jö,  2tn  27  (Rheinprovinz) 

180426 

322820 

280098 

2Ö0341 

ft 

18  (Rbz.    Magdeburg  und 

Anhalt)  

162  491 

201 619 

171235 

175  262 

n 

21  (Prov.    Hessen  -  Nassau 

mit  Oberhessen)    .    .  . 

1  U>  59r) 

174371 

159  107 

160872 

n 

79  174 

84105 

64080 

60820 

13  (Rbz  Oppeln)  .... 

59  474 

160069 

155260 

175002 

n 

82  (Grofsherzogth.  Hessen). 

54664 

79860 

60177 

68187 

9 

OU  AOD 

O«  WD 

9 

86  (Wflrttemberg  n.  Hohen- 

89372 

49657 

36028 

80268 

9 

80(Blsar8)  

26083 

29907 

22666 

22818 

9 

12824 

17876 

14766 

18021 

Mehr  versandt  als  em- 

pfimgen  haben: 

1691/» 

1880^1 

1888/90 

1888/88 

Vba.  19  (Prov.  Posen)  .... 

97072 

88282 

82829 

110812 

9 

18  (Rbz.  Magdeborg  nnd 

Herzogth.  Anhalt).  .  . 

24296 

83484 

61466 

49007 

9 

6  (Mecklenburg)  .... 

21819 

20994 

19860 

—2126 

9 

1  (Prov.  Oslr  nnd  West- 

16751 

71241 

17428 

87288 
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1681/98  189U/91  168Ö/äü  18bö;d9 
Tonnen 

Ybi.  86  (Bayern  r.  d.  Rh.)    .  .      7006  6084  —3201  — 2017B 

„  aOCElsafs)                         2666  —1751  -1775  -6060 

»    8  (ProT.  Pommeni)  ...       789  20702  14262  4861 

,  29  (LothringeD)    ....       662  490  —116  —1789 

Mehr  empfangeD  als  Ter- 
saodt  haben: 

Vbz.  14  uüd  16  (Kbz.  Breslau  und 

Liegnitz)                         86  747  82  78U  62979      46  573 

„  11  (Prov.  Hannover,  Olden- 
burg, Braunschweig)  .    .     69068  62407  63  764     106  626 

„   23, 26, 26,  27  (Rheinprovinz)     64467  64661  48968      60  711 

,   18  (Rbz.  Oppeln)  ....    57818  62946  48805  32720 

,  22  und  24  (Prov.  Westbden, 

Waldeek  a.  s.  w.).  .  .    54669  48079  60634  67628 

„  20  (Königreich  Sachsen)   .    37817  47695  48877  85196 

,  19  CRbz.  Meraebnrg  n.  Thü- 
ringen)                         34247  19676  60041  67787 

,   16  and  17  (Brandenburg)  .    12638  84826  2195  +18868 

„  21  (Hessen-Nassaa  m.  Ober- 
Hessen)                          7907  4086  +2076  +  1705 

,  83  (Baden)                         2647  10862  17476  18829 

,  85  (Württemberg  n.  Hohen- 

zoUem)                          2048  2  600  2  407       8  764 

«  81  (Pfalz)                           1883  +  231  8192  16617 

,  82  (Grolsherzogth.  Hessen 

ohne  Oberfaessen)  .  .  .       640  +2168  1879  +  4270 

Wird  der  Bedarf  der  einzelnen  Verkehrsbezirke  nach  vorstehenden 
Unterschieden  bemessen,  so  hat  die  Ernte  in  Prozenten  des  Bedarfs 
betragen: 

1691  1890      1889  186B 
Prozente 

Vbz.  12  (Prov.  Posen)   136  12^>       128  133 

,    18  (Rbz.  Magdeburg  and  Anhalt)  .  .  118  120      143  139 

,    80  (Elsafs)   112  94        93  7H 

„     6  (Mecklenburg)   109  lOH  107 

,   29  (Lothringen)   106  103        99  88 

»     1  (Ost-  und  Westpreufsen)  ....  104  115      UM  107 

,   36  (Bayern  r.  d.  Rh.)   101  101        99  96 

„    3  (Prov.  Pommern)   100  107      104  101 
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1681 

P  r  0  z  c 

n  t  e 

ATI. 

Vbz. 

7  (Schleswipj-Holstein) 

.    .  100 

9*' 

9b  W 

32  (Grofsher^ogtb.  Hessen  obue  Oberbessen)  9.< 

9(      10  < 

31  (Pfalz)  

lUÜ 

89       ( < 

16  und  17  (Brandenhurg 1 

.   .  97 

93 

99  103 

35  (Württümberg  und  Hoheuzollero)  . 

.   .  95 

95 

94  89 

n 

33  (Baden)   

83 

72  71 

r> 

21  (Hessen-Nassau  und  Oberhessen) 

.    .  94 

9S 

101  101 

n 

19  (Rbz.  Merseburg  und  Thüringen)  . 

.    .  89 

95 

85  81 

rt 

20  (Königreich  Sachsen)  .  . 

.   .  88 

Hb 

84  77 

» 

11  (Hannover, Oldenburg,  Braunschw.  u.s 

.w.)  87 

90 

8i)  83 

» 

22  und  24  (Westfalen  und  Waldeck  u.s. 

w )  80 

HS 

85  80 

23.  25,  26,  27  (Rheinprovinz) 

.    .  74 

86 

86  80 

n 

14  und  15  (Rbz.  Breslau  und  Liegnitz) 

.    .  72 

79 

84  89 

13  fRbz.  Oppeln)  

51 

74 

78  84 

An  Gerste  haben  geerntet: 

1891 

1880 

1889 

lODD 

T  0  tt  a  «  a 

Vbz.  36  (Bayern  r.  d.  Rh.)    .  . 

497735 

496885 

404209 

442084 

19  (Rbz.    Merseburg  and 

837754 

267461 

227558 

cK> j  inj 

284 194 

36  (Württemberg  n.  Hohen- 

162381 

145813 

107  772 

A  A€^ 

141943 

1  (Ost-  und  Westpreofsen) 

168871 

144680 

125902 

^  AW9  a» VA 

147663 

n 

18  (Rbz.    Magdeburg  und 

Anhalt)  .... 

166  G02 

156573 

135345 

154429 

n 

14  und  15  (Rbz.  Breslau  u. 

128  584 

112  528 

1ÜÖ525 

126  714 

9 

33  Baden)   

98890 

88677 

68307 

78685 

9 

32  (Grofsherzogth.  Hessen 

ohne  Oberhessen)  .   .  . 

91058 

71565 

64895 

69630 

n 

21  (Hessen-Nassau  u.  Ober- 

hessen)   

84  338 

61  595 

58  109 

63  850 

» 

13  (Rbz.  Oppeln)  .... 

83123 

63  758 

62  013 

71  316 

7  (Schleswig-Hoist.  u.  s.  w.) 

81 371 

77  495 

70370 

74  695 

16  lind  17  (Brandenburg:)  . 

79245 

80682 

67  737 

83137 

n 

1  i  (F^rov.Hannover,01denbg., 

Braunsohweig  u.  s.  w.)  . 

76267 

67626 

68  620 

75  070 

3  (Pommern)  

74  642 

66  133 

54447 

67  696 

« 

28,  2ö,  26,  27  (Rheinproviazj 

69  717 

49906 

47966 

47013 
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1891 

189() 

1889 

1888 

Ton 

Den 

Vbz.  30  (Elsals)  

»>S  4.S3 

71(108 

54  709 

62  607 

„   12  (Prov.  Posen)  .... 

67  076 

56  956 

79  556 

55  427 

46  260 

49  323 

„   20  (Kuuigreich  Sachsen) 

51  839 

48  III 

41  196 

49  349 

f      ikrf» Ir  1  An  Im  i*or  1 

yf      u          Kiouuur^^  .... 

49ft7fi  ' 

ta  Ol  U 

34  900 

40  705 

22  und  24  ^Westfalen  Wal- 

deck  u.  s.  w.)  .... 

35  729 

34541 

31404 

35073 

^)  rLothrinfiTfin") 

18t>36 

16238 

14859 

16012 

Mehr  versandt  als  em- 

pfimgen  haben: 

imi/» 

188(V9i 

188W90 

1888/89 

Vbz.  18  (Rbz.  Magdeburg  and  An- 

halt)   

66231 

66696 

67001 

45588 

9  32  (Grofsherzogth.  Hessen 

ohne  Oberhessen).     .  . 

13690 

8780 

1209t 

6614 

,   19  (Rbz.  Merseburg  o.  Tha- 

nn gen)   

10  305 

—15  878 

—22  348 

+  14  246 

9  016 

1386 

1815 

88 

5621 

2  272 

—  3892 

—  4  196 

^  PnTtunflm'N 

4  407 

4  431 

  145 

4  544 

H          X    ^V/m       UIIU    T?  COIi|rlOiUOVUy 

14  H58 

2  976 

4Mf             ■  V/ 

10  473 

«    13  CKbz  Ooneln)  .... 

782 

—  118 

—  1.336 

12  023 

-  12  (^Posen)  

602 

9  218 

4279 

16689 

Mehr  empfangen  als  Ter- 

• 

sandt  haben: 

Vbz.  11  Haanover,  Oldenburg, 

Brannsehweig  o.  s.  w.)  . 

78877 

67635 

61210 

68666 

,  20  (Königreich  Sachsen)  . 

73140 

73180 

62290 

68246 

,  22  nnd  24  (WestfRlen,  Wal- 

OD  VoD 

63361 

64821 

61972 

«  86  (Bayern  r.  d.  Rh.)   .  . 

64861 

86600 

66988 

48182 

,  16  nnd  17  (Brandenburg)  . 

48615 

24126 

31978 

81960 

,  28,26,26^27(Rhempromz) 

86728 

88244 

82576 

40626 

,  21  (Hessen-Nassau  jl  Ober- 

26407 

81677 

186^ 

22686 

24884 

17164 

27218 

28028 

,  35  (Württemberg  u.  Hohen- 

24842 

81966 

86616 

28792 

„    7  (Schleswig-Holstein)  .  . 

16946 

18041 

14661 

21282 
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»1 


mi/m     tmtn     ismo  mdim 

Tonnen 

Ybz.  14  uud  15  (Hbz.  Breslau  uud 

Liegnitz)   16  401        7  987        1  536     +  6  577 

„   31  (Pfalz)   13  607      11289      13  860      13  208 

„     6  (Mecklenburg)  ....      1 543        4-3       1 701  617 

Wird  der  Bedarf  der  einzelnen  Verkehrsbezirke  nach  vorstehenden 
TJntencbieden  bemessen,  so  hat  die  Ernte  in  Prozenten  des  Bedarfs 
betragen: 

1891  1890  1889  1888 
Proiente 

Vbz.  29  (Lothringen)                                       194  109  114  101 

„    18  (Rbz.  Magdeburg  und  Anhalt)  ....    156  172  173  142 

32  (Grofsherzogth.  Hessen  ohne  Oberhessen)   118  114  123  110 

30  (Elsafs)  .109  103  93  94 

„     3  (l'omnierii)  106  lu7  99  107 

„     1  (Ost-  und  Westpreufsen)  103  III  102  108 

„    19  (Rbz.  Merseburg  und  Thüringen)  ...    103  94  91  105 

„   12  (Posen)                                             101  116  108  126 

„   13  (Rbz.  Oppeln)                                    101  100  97  120 

„    6  (Mecklenburg)                                    96  100  96  99 

„  86  (Bayern  r.  d.  Rh.)                              90  86  86  90 

„  14  nnd  16  (Rbz.  Breslau  und  Liegnitz) .  .    89  9S  99  105 

„  86  (Württemberg  und  HohenzoUem) ...    87  82  76  88 

„    7  (Scbleswig-Holstein)                           88  81  88  78 

„  81  (Pfiüz)                                           81  83  70  79 

„  83  (Baden)                                          79  84  72  74 

„  21  (Hessen-Nassau  nnd  Oberfaessen)  ...    76  66  76  74 

23,  26,  26,  27  (Rheinprovinz)                     66  67  60  64 

„  16  nnd  17  (Brandenburg)                        66  77  68  68 

„  11  (Hannover,  Oldenburg,  Brannsehwdg)  .    61  60  68  66 

„  20  (Königreieh  Sachsen)                          41  40  40  44 

„  22  nnd  24  (Westfolen,  Waldeek  u.  s.  w.)  .    86  36  88  96 

Au  Haler  haben  geenitet: 

1881  1880  IB89  1888 

Tonnen 

Vbz.  36  (Bayern  r.  d.  Rh.)    ..   628168  593340  .  494867  667681 

„  23, 25,  26,  27  (Rheinprovinz)  623667  sißS  067  '  8^  720  826148 
„    11  (Hannover,  Oldenburg, 

Braonschweig  a.  8.  w.)  .  416216  887096  869248  862684 

„     1  (Ost- und  Westpranfsen)  888117  866661  294896  866809 


^  Kj,  ^    by  Google 
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1881 

1890 

1889 

1888 

Ybz.  19  (Rbz.  Henebnrg  a.  Thft- 

T  0  n  B  e  D 

871169' 

883967 

278038 

816409 

n 

90  (EOnigrdch  Sachsen) 

880654 

811698 

284467 

885678 

n 

14  und  16  (Rbz.  Breslau  und 

Liegnits)  

394817 

867840 

881070 

260188 

» 

88  nnd  24  (Westfalen,  Wal- 

265581 

887638 

806963 

21  (Prov.  Hessen-Nassan  iL 

Oberhessen)  

258824 

196  267 

174  754 

184883 

7  (Schleswig-Holstein)  .  . 

243  3ß7 

283987 

253  482 

255  760 

n 

9  (Pommern)  

239  359 

249  779 

212  804 

2  lo  469 

V 

16  und  17  (Brandenbarg)  . 

810016 

819992 

171669 

196016 

85  (^'ürttemberg  n.  flohen- 

zollern)  

2081168 

184  4% 

140  988 

184  314 

13  (Rbz.  Oppeln)  .... 

163  015 

130  009 

88  552 

126  127 

5  (Mecklenburg)  .... 

162  070 

240  ax) 

185  176 

236  643 

18  (Hb/.  Magdebg.a. Anhalt) 

159  689 

151  328 

124  382 

129  109 

12  (Posen  i  

109  559 

117  415 

103  339 

122  432 

106666 

lUO  Dl  z 

uo  cxAJ 

103  611 

87  537 

77  520 

66  155 

74  798 

31  (Pfalz)  

51  767 

45146 

41675 

44  3H1 

32  (Grofsherzogth.  Hessen 

ohne  Oberhessen)  .  .  • 

46572 

33  340 

32  205 

34  030 

• 

Mehr  versandt  als  em- 

31622 

30586 

26954 

29  767 

pfiulgen  haben: 

1881/98 

leeoiwi 

1889/90 

1888/89 

Vbz.  36  (Bayern  r.  d.  Rh.)    .  . 

48298 

8497 

18 184 

10703 

9 

21  (Hessen-Nassan  u.  Ober- 

• 

88471 

2  720 

8180 

4987 

1» 

1  (Ost-  und  Westpreolsen) 

80098 

43488 

16634 

86976 

13  (Rbz.  Oppeln)  .... 

16960 

14168 

~  8018 

8000 

» 

14690 

34407 

85408 

86617 

n 

80  (Königreich  Sachsen)  . 

13008 

-  4208 

—  8181 

—81080 

n 

88, 25, 26,  27  (Rheinprovinz) 

18694 

—87677 

—84166 

-30068 

n 

86  (Wftrttembeüg  n.  Hohen- 

11409 

13686 

16661 

88691 

89  (Lothringen)  .... 

11818 

8185 

8401 

3^ 

« 

14  und  16  (Rbz.  Breabm  nnd 

8849 

889 

661 

8684 
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1800/91 

1869/90 

Vbz.  19  (Rbz.  Meradbnrg  u.  Thfi- 

T  0  B  B  e  B 

7668 

-11787 

—16992 

—11801 

«  33  (Baden)  

4696 

67 

-  2960 

.  81(Pfiüz)  

882 

—  2146 

1063 

—  1874 

M  11  (flannoTer,  Oldenbtirg, 

Braimschweig  n.  s.  w.)  . 

170 

—10602 

—  6018 

—14941 

Mehr  emofanffen  als  ver- 

Vbz  16  nnd  17  ^nmdanbniirl 

94914 

63089 

443^ 

70784 

22  und  24  rWeatfalMi  Wal- 

40631 

47141 

48460 

18  ^bz.   Maffdebnrff  und 

Anhalt") 

17693 

4798 

8840 

5662 

-   90  (IBIsafs)  

16699 

9077^ 

16267 

16668 

M    7  (Schleswig-Holst  11.8.W.) 

10668 

+8619 

1181 

10723 

9689 

+6068 

+5614 

+  12989 

»  32  (GrofahenogthuDHesseo 

ohne  Oberhessen)  .  .  . 

7687 

7223 

6966 

7872 

n  5  (Mecklenburg)  .... 

6167 

+90176 

+  7165 

+18805 

Wird  hiernach  der  Bedarf  der  einzelnen  Verfcehrsbezirke  bemeseen, 
80  hat  die  Ernte  in  Prozenten  des  Bedarfs  betragen: 


1891 

1890 

Ton 

1889 

n  e  n 

1888 

Vbz.  21  (H«  visen-Nassaa  und  Oberhesaen)  .  .  . 

113 

101 

102 

103 

13  (Hhz.  Oppeln)  

112 

112 

92 

107 

« 

112 

103 

HO 

ItB 

9) 

108 

101 

lOi 

102 

» 

107 

116 

114 

118 

1  (Ost-  und  Westpreufsen)  

106 

113 

106 

III 

35  (Württemberg  und  Hohenzollem)  .   .  . 

106 

108 

112 

114 

» 

104 

99 

99 

93 

33  (Baden)  

108 

106 

100 

96 

14  und  15  (Rh/.  Breslau  und  Lieis^itz)  .  . 

103 

lO) 

lO) 

101 

» 

19   (Rl)/..  Merseburg  und  Thüringen)    .  . 

102 

96 

9ö 

97 

» 

102 

93 

93 

92 

II 

31  (Pfalz)  

101 

96 

103 

96 

II 

1 1  (Hannover.  Okleubg.,  Brauuscbw.  a.  8.  w.) 

100 

97 

98 

96 

II 

6  (Meeklenburg)  

96 

109 

104 

106 

91 

7  (Schleswig-Holstein)  

96 

101 

100 

96 

« 

92 

lOö 

106 

112 
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1891     l^'M)     IHK»  1888 
'1'  0  n  n  e  u 


Vbz.  18  (Rl>z  Magdeburg  und  Anhalt)  .  . 

.   .  91 

i>7 

93  96 

32  (Grolsherzogth  Hessen  ohne  Oberhesnen)  86 

83 

82  81 

22  und  24  (Westfalen,  Waldeck  u.  s. 

w.)   .  84 

81 

SO  81 

1) 

70 

81 

79  73 

30  (Elsafs)  

66 

60 

62  66 

An  Mehl,  Mühieofabrikateu  und 

Kleie  haben  mehr 

versau Gl 

als  empfangen: 

1881/98 

1890/' »1 

1881»  90 

1888/89 

Vbz.  11  (Hannover,  Oldenburg, 

T  0  II 

inen 

Braiinschweig  tt.  8.  w.j  . 

22  2(  )2 

61  490 

58  973 

48  oCh 

t) 

33  (Badem   

21 179 

17000 

13  54^> 

2  814 

M 

6  (Mecklenburg)  .... 

18017 

27106 

20417 

15091 

»1 

36  (Württemberg  a.  Uohen- 

17  639 

14170 

1650 

1  793 

»» 

20  (Kölligreich  Sachsen) 

15  366 

12  544 

9169 

060 

r» 

18  (Kb/.    Magdeburg  uud 

Anhalt)  

8199 

15  914 

18(503 

23  218 

7  (Scbleswig-Holst.  u.s.w.) 

4914 

—  6361 

—  8411 

—  9  041 

n 

14  und  15  (Rbz.  Breslau  und 

3990 

—  8644 

—  1241 

—  ü26i 

Mehr  eniü fangen  als  ver- 

sandt  haben: 

Vbz. 

23.  2;').  26.  27  (Rhein provinz) 

74  241 

86  937 

76  979 

<9o26 

19  (Ritz.  Merseburg  u  Thü- 

48315 

89  654 

40886 

49  9&4 

n 

22  und  24  (Westfalen,  Wal- 

deck U.  8.  W.)  .... 

47253 

82898 

15630 

14  000 

n 

12  (Posen)  ...... 

46964 

47  678 

46465 

29 164 

9» 

21  (Hessen-Nassaa  n.  Ober- 

46144 

34712 

8007Q 

25181 

»i 

42281 

47847 

44751 

41261 

♦» 

13  (Rbz.  Oppeln)  .... 

20638 

6108 

1716 

1 WU 

n 

32  (Grofsherzogtb.  Hessen 

ohne  Oberhessen) .  .  • 

19727 

90200 

28726 

2f9  41o 

»» 

11294 

20769 

25897 

25d65 

» 

9781 

6624 

1899 

869 

« 

81  (PfiOz)  

8572 

11405 

14080 

16827 

1  (Ost-  and  WestprenlseD) 

4926 

1377 

8971 

4977 

♦» 

16  und  17  (BrEndenbnrg)  . 

2240 

17662 

+  612 

+  6890 

■n 

99  (Lotbrioflfan)  .... 

2209 

6714 

4648 

6767 

564 
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Der  in  den  Vorjahren  gemachte  Versuch,  die  in  den  einzelneu  Provinzen 
zum  Verzehren  verbliebenen  Mengen  an  Brotfrucht  zu  ermitteln,  wird  hier 
für  ein  weiteres  Jahr  fortgeführt.  Hierbei  werden,  wie  in  den  Vorjahren, 
die  See-  und  Rheinhäfen  nicht  aufser  Acht  gelassen,  da  ihre  beträchtliche  Be- 
völkerung für  den  Bedarf  der  betreffenden  Provinzen  an  Brotfrucht  von  wesent- 
lichem Einflufs  ist  Deswegen  werden  in  nachstehender  Uebersicht 
Angaben  der  Reichsstatistik  und  der  Handelskammern  über  den  See- 
Binnenschiffahrtsverkehr  im  Zusammenhang  mit  den  Ergebnissen 
Statistik  der  (TÜterbcwegunir  auf  den  deutschen  Eisenbahnen  betrachtet. 


No.  Hezeicbnung 

der 

Verkebrsbezirke 


Zur  Verwendung 
blieben 


nach  S.  536 


nach  S.  538 
Weizen  und  „ 
Spelz  I 


Tonnen 


Die  Ernte 
betrug 


Weizen  und 
Spelz 


1  Provinzen  Ost-  und  Westpreufsen .   .  , 

2  Ost-  und  westprenfsiscbe  Häfen .   .   .  . 

3  Provinz  Pommern  

4  Pommersche  Häfen  

5  Grofsberzop^thum  Mecklenburg  u.  s.  w.  . 
Ii  Häfen  Rostock,  Lübeck,  Kiel  u.  s.  w.  .  . 

7  Provinz  Schleswig-Holstein  n.  s.  w.    .  . 

8  Elbhäfen  

9  Weserhäfen  

10  Emshäfen  

11  Hannover,    Braunschweig ,  Oldenburg, 

Lippe-Schaumburg  

12  Provinz  Posen  

13  Regierungsbezirk  Oppeln  ...... 

14  Stadt  Breslau   

16  Regierungsbezirke  Breslau  und  Liegnitz 

16  Berlin  .   

17  Provinz  Brandenburg  ....... 

18  Regierungsbezirk  Magdeburg  und  Anhalt 

19  Regierungsbezirk  Merseburg  U.Thüringen 

20  Königreich  iSachsen  

21  Prov.  Hessen-Nassau,  Oberhessen  n.  s.  w. 

22  Buhrrevier  i  Westfalen)  

24  Provinz  Westfalen,  Waldeck  ... 

28  Ruhrrevier  (Rheinprovinz)  

26  Rhoinprovinz  r^'chts  des  Rheins  u.  s  w. , 
2H  Rheinprovinz  links  des  Rheins  undBirken- 

feld  u.  s.  w.   

27  Saarrevier  u.  s.  w  

28  Duisburg,  Hochfeld,  Ruhrort  .   .       .  . 

29  Lothringen  

30  Elsafs   

81  Bayerische  Pfalz  

32  Grofsberzogthum  Hessen  ohne  Oberhessen 

83  Grofsberzogthum  Baden  

34  Mannheim  und  Ludwigshafen  .... 

35  Königreich  Württemberg  n.  Hohenzollern 

36  Königreich  Bayern  rechts  des  Rheins 

Ueberhanpt 


110120  : 

422682 

170  119 

7S540 

291  221 

5  .')  699 

110580 

246864 

5Ö207 

116  672 

195  432 

48  723 

231  'J74 

592  490 

108  &83 

69  617 
77  705 

265  747 
117  292 

99418 
57  496 

186  689 

311  784 

139  475 

47  519 
144  694 
106614 
202304 
182  301 
104117 

113  361 
492  4M 
206  024 
804  477 
348  973 
131  7iftJ 

52476 
78707 
135  626 
49213 
69229 

160  707 

276  894 

78  780 

281  522 

373  080 

99  681 

77  408 
176  316 
86234 
36  461 

11  672 
24  578 
81007 
68  354 

93  799 
89  049 
24  572 
10  466 

232  980  ' 

64  093 

101064 

862  177 
667  364 

41  420 

577  898 

218284 
877  691 

191 


8  728  20f>       6  660  599      2  218  138  5419 
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Von  den  in  den  Naehweuimgen  S.  688  und  685  berechneten,  zur 
Venrendnng  in  den  Provinzen  bleibenden  Mengen  Weizen  und  Spelz,  so- 
wie Roggen  irird  zunächst  die  Anasaat  mit  je  170  kg  fftr  das  Hektar 
der  in  dem  zweiten  Yierte^ahrshefte  1892  der  Rdcbestatietik  angegebenen 
Bnnteflfldien  in  Abzng  gebracht  nnd  dann  der  Mehrempfang  oder  Mehr- 
▼ersand  an  Mehl,  MOhlenfiibriksten  nnd  Kleie  Ton  S.  &y.  in  vollem  Be- 
trage za-  oder  abgerechnet  Die  sich  hiernach  ergebenden  Beträge  der 
zun  Verzehren  bleibenden  Mengen  werden  im  Ganzen  nnd  fllr  den  Kopf 
der  BevOlkernng  angegeben. 


Die  Ausmt  zu  170  kg  für 

Bleibt  zum  Ver- 

Davon 

Dazu 

Mithin  1 

nun  Venehren 

tarMn« 

Beluren 

Mehr- 

Weisen 

Weizen 

Vemnd  |  Empfang 

- 

fttr  jede  PenoB  der  Be- 

lad 

Boggoi 

und 

Boggeii 

an  Mehl, 

M6]ilen- 

▼Olkening  in 

Spelz 

Spelz 

fabrikaten,  Kleie 

haupt 
Tonnen 

|1881/92 1890/91  1889/901888.89 

Tonnea 

Tonnen 

Tonnen 

1 

28980 

1 

194071 

81200 

286611 

79889 

289829 

160 

99 

179 

88 

94M 

66887 

69671 

994884 

66616 

9091170 

146 

147 

1B6 

149 

M888 

101196 

918086 

47899 

966889 

990 

898 

807 

810 

sau 

26046 

106988 

1  160887 

68885 

907841 

906 

196 

980 

114 

88179 

918616 

i  609818 

90886 

701947' 

1  904 

908 

\m 

980 

16901 

88697 

62716 

177  160 

• 

58688 

288449, 

168 

1  168 

I  166 

162 

9776 

99949 

67880 

94848 

■ 

90698 

189 801 1 

146 

1  189 

1  148 

116 

98711 

60907 

168878 

260 8n 

98788 

■ 

890088, 

177 

177 

187 

147 

SS 

47  519 

113  328 

* 

47157 

2()8(K>4 

126 

129 

116 

132 

8921 

101987 

136678 

890477 

40423 

566  573 

i  227 

282 

266 

228 

18880 

98606 

96184 

179418 

46180 

926  489' 

200 

169 

199 

168 

88066 

44  043 

17924^ 

•260  434 

48815 

487  997 

191 

172 

198 

174 

8866 

85820 

173  936 

313 147 

16  722 

470860 

,  148 

152   1  177 

134 

11769 

94186 

99848  ! 

107666 

• 

46*768 

946766, 

179 

168  1  144 

189 

18898 

40961 

147814  1 

t 

984888 

• 

47968 

4996001 

; 

186 

180  1  188 

i 

166 

16889 

88 066 

1 

264  593 

340  514 

15320 

1 

650427 

161 

176 

165 

187 

16946 

2  438 

Gl  457 

0  234 

2209 

72  900 

254 

182 

181 

143 

16188 

3  711 

UV) 177 

20  8G7 

ii2.a 

1!'2388 

192 

161 

176 

17Ü 

4177 

7  639 

»1 057 

73  368 

• 

8572 

162997 

284 

216 

188 

238 

1778 

6246 

34688 

62108 

• 

94887 

191688,  940 

916 

216 

167 

17179 

7281 

916801  ' 

66819 

16068 

« 

967660 "  989 

106 

176 

168 

37  10^ 

Hi>58 

31')  (m 

35  1Ü2 

17639 

332  592 

171 

128 

129 

158 

64  1!X»  1 

H3  h:-;h 

i*>4  m) 

46512 

1  im  74ti 

25() 

199 

2t  15 

218 

376  2S8  1 

931 646  J 

8861  976  1 

4629054 

1  88680 

8019660 

: 

189 

184 

162 
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Die  bayerischen  Staatsbahnen  im  Jahre  1891.'> 


1.  Längen. 

Es  betrag  am  Jahresschlnfs: 

Die  Eigeothomal&nge  der  vollsparigen  Haupt- 
bahnen   

DesgL  der  vollsporigen  Bahnen  nntergeord- 
neter  Bedentnng  


Znsammen 


Dazu  Schmalsparbahn 


Insgesammt 
Von  dieser  Eigenthumslänge  entfaUen: 

auf  Oesterreiek  (Böhmen)  

„  Preolsen  (Reg.-Bez.  Kassel)  .  .  . 
„  Bayern  

£s  kommeu  mithin  in  Bayern  durchschuittl. 
an  Bahuläiige: 

aaf  100  qkm  Fläche  

„  lOÜÜÜ  Einwohner  


Die  (Tosani m tbetriebslänge  ergiebt  sich  (unter  Berücksichtigung 
von  99,38  kui  verpachteten  und  39,oi  km  trepachteten  Strecken): 

Ende  1890  zu  4  742,59  km, 
„    1891  „  4  796,78  „. 

1)  Tergl.  ^Die  bayeriBchsn  StMtibaluieii  im  Jahn  1890"  Arehi?  l80aS.961i.C 
Die  AngBbMi  sind  dem  «Statiftischen  Betioht  über  den  Betrieb  der  kVnlgl.  bayeriichM 
Yeifcehnaiistalten  im  Verwaltongsjahre  1891^  entnommen. 

*)  DMVBter  8809,tt  km  Benptbelmeii  mit  644t»>  km  Doppelgleia  (tfSt»  ki 
in  ISMO. 


3947/» 

3947,^ 

• 

908,87 

4797,74 

4850,93 

5.17 

5.17 

4  802,91 

4856,10 

47,98 

47,ss 

4766,88 

*)480i9» 

6,800 

6.=^69 

9,864 

9,872 
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1890 

1891 

Im  Jahresdnrduclmitt  betrag: 

km 

A  79,9  fu 

Die  Betriebslänge: 

a)  für  Personenverkehr  

4660,84 

474(M9 

4671,79 

4761,88 

Zweii^eiaig  waren: 

438,63 

644^ 

390,68 

696^88 

An  Anschlufsbahnen  für  nicht  öffentlichen  Verkehr  bestanden: 
Ende  1890  überhaupt  257  Bahnen  mit  137,68  km  Lfinge, 
„    1891       „       283     „       „   176,07  „      „  . 

>.  BankMtea. 

Am  JahressehlulB  1891  betragen  die  Oesammticosten: 

r 

a)  för  die  Tom  Staate  gebauten  und 
erworbenen  Bahnen: 

L  Bigeotliehe  Staatsbahnen  .  . 

n.  Vizinalbahnen  

III.  Vollspurige  Lokalbahnen  .  . 

IV.  Schmalspurige  Lokalbahn 


Bank»pital 


Zusammen 

b)  fftr  die  von  Gemeinden  oder  Pri- 
▼aten  fiberaommenen  Bahnen 

Inagesammt  1891 
dagegen  1890 


Länge 
km 


ttborhaupt 


fttr  1  km 


3  932,94 
167,31 
446,04  Ii 

6,17 


9690809001  243869 

15  4B5G11'  92377 

26  352  079  59080 

36iü24i  70005 


4651,46 
804,64 


4866,10 
4802,91 


1001^60514 
84028571 


1085279085 
1008370368 


219984 
111701 


213187 
209960 


sich: 


Für  die  volläpurigeu  Bahnen  beziffert  ^ 


•  1890 

'  1891 

,  4797,74 



4850,93 

1008013  281 

1034  917  161 

210102 

213344 

die  Buulänge  zu  km 

das  Baokapital  im  Ganzen  zu  .  .  .uv 
)i        „       ffir  1  km  zn  .  .   .  .  „ 

Der  Bauaufwand  im  Jahresdurchschnitt  berechnet  sich: 
ftr  1800  auf   994122084  uv, 
„  1891  „  1021526891  „. 

86» 
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8.  Betriebsmittel  and  deren  Leistangen. 


Der  Bestand  für  voUspurige  Bahnen 
ergab: 

Lokomotiven  

Tender  


Gepftck-,  Gflter-  und  Viehwagen  .... 

Prlvatgüterwagen  

Bahnpostwagen  

Heizwagen  

Anf  10  km  Betriebslfinge  kommen  dueh- 
sehnitüich: 

an  LokomotiTen  

„  Plätzen  der  Personenwagen  .... 


Die  Beschutt IUI ti:skosten  der  Betriebsmittel  (einschl.  Zubehör- 
stflcke)  stellten  sich  für  10  km  Betriebsläoge: 


Für  Lokomotiven  (iiel)st  Tendern)  auf .    .  . 

109361 

110255 

„   Personenwageu  (mit  Achsen  und  Käderu) 

40456 

43885 

Gepäck-  und  Güterwagen  (desgl.)  aof 

129072 

127880 

Zusammen 

278  706 

281824 

3640 

4638 

Ansrüstnng  für  durchgehende  Bremsen  (vornehmlich  Luftdruck- 
bremse, System  Westinghouse)  besafsen:  -= 


1690       I  18»! 
SUlek 


295 

432 

Personenwagen  | 

mit 

Brenisapparat  .... 

'  642 
634 

lOiT 
746 

Gepäck-  und  j 

Bremsapparat .... 

i  289 

424 

Güterwagen  ) 

it 

67 

67 

Bahnpostwagen  j 

»» 

Bi  emsapparat .  .  .  . 

164 
36 

245 
86 
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Für  die  schmalspurige  Strecke  (Eichstätt  [Bahnhof]  —  Eichstätt 
[StadtJ)  waren  2  Tenderiokomotiven,  3  Personenwagen,  1  Gepäckwagen, 
6  Guterwagen  und  14  Rollscliemel  zur  Beförderung  vollspuriger  Güter- 
wagen vorhanden.  An  Bescliaffimgskosteu  kommen  auf  10  kui  Betriebslänge: 

f&r  Lokomotiven   69  791  jy, 

„  Personenwagen  (mit  Zubehör)  ...   34  025  „ , 
Gep&ck-  und  Gftterwagen  (desgl.)    .  dOOOO  „, 


» 


n 


»» 


,       1890  1 

1891 

,  30416609' 

3:3  107  531 

8440  580 

9  279850 

1        233  ä21| 

243887 

Ziuammen  133816  Jt. 

Die  Leistungen  der  Betriebemittel  der  yollspurigen  Bahnen 
ergaben  (auf  eigenen  und  fremden  Strecken): 

a)  Lokftniotiven: 

Nutzkilometer  Lokomotivkm 

im  Rangirdienst  M  .... 
Leerfahrtkilometer  .... 

Zusammen 
durchsehn,  für  1  Lokomotive 

b)  Personenwagen  .... 
durchschn.  f&r  1  Achse  . 

e)  GepAck-  und  Gflterwagen 
durchsehn,  fttr  1  Achse  . 

d)  Bahnpostwagen  .... 
durchschn.  für  1  Achse  . 


Achskm 


n 


n 


n 


390e9910j 
361161 

197076  873 
329811 


42631268 

37  056 

211933  362 
31199 


1008» 


»» 


6968 
16,84 
609012 


6426 
667168 


Es  kamen  durchschnittlich  auf  1  km  Be- 
triebslftnge: 

Zngkilometer  fiberhanpt  

„        auf  1  Tag  

Abgefertigte  Zflge  wfthrend  des  Jahres 

An  Kohtonnenkiiometer  sind  geleistet: 

überhaupt   1 7  091 450  706  7  439  492  .S04 

durchschn.  für  1  Betriebskm   I      1519  6351  1664066 

1  Nutzkm   I            233'  226 

£eintonnenkilometer>)  sind  ge&hren.  .  .  .  1 1846  422  6^  1884154677 


7100699551  718696368 

19221 

39859066 
63979 


33  917  026| 
63396 


1  lUogirstuade  =:  10  Lokomotivkilometer. 
*)  Peneaen  aebst  Handgepäck  (sa  76  kg  gerechaet),  Otplek  and  Hand«,  Oflter 
aUar  Ait  (aniaolil.  Siaenbaha&hnmige). 
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Auf  der  schmalspurigen  Lokalbahn  wurden  in  1891  geleistet: 

au  Fahrten   B903  (    5S?0  in  1890) 

,  Zug-  (Nutz-)  Kilometer  .  30  519  (  29  250  „  1890) 
,  Wagenachskilometer  .   .   .  2815^(249  716  ,  1890) 

Die  Kosten  der  Zugkraft  betragen: 
Ar  1000  NuUkm  ....  666^     (636   uK  in  18B0) 
,  1000  Wagenaehskm .  .    16^  »  (  16,44  ,  ,  1890) 


4.  Verkehrsergebnisse: 
a)  der  vollspurigen  Bahnen. 


a)  Personenverkehr. 

1890 

1881 

28435467 

24887471 

V 

80S8I688O 

Durchschnittl,  Fahrt  einer  Person  .  . 

km 

35,06 

Gesammteinnahme : 

30216206 

3U17üÖW 

1 

1,29 

l,Sl 

3,60 

3,46 

r 

Einnahme  aus  dem  Personen-  und  Gepftck- 

verkehr: 

•  UK  1 

31881032  1  31536<S8 

in  Prozenten  der  Gesammteinnahme 

89,64 

89,u 

auf  1  km  dnrebschnittL  BetriebslAnge  uv  i 

6868 

66» 

,  lOOOAchskm  (der  Personen-  nnd 

120 

118 

fi)  Güterverkehr. 

Beförderte  Gütertouneu  

12  331509 

12969991 

Geleistete  (Jütertonnenkm  

tkm  j 

1782  013  966 

1818283506 

Durchschnittl.  Fahrt  einer  Gütertonne 

km 

144,01 

140,19 

Sinnahme: 

1 

71530657 

7187790B 

6,18 

-  5,9» 

4,80     1  4^ 

Anf  Frachtgnt  entfielen: 

96^1» 

96^73 

„       n       n  Tonnenkm .  .  . 

97,41 

96,71 

9       n       n  Binnabme     .  . 

•  *  i 

98,99     •  93,70 

1 
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Rinnahme  für  1 1  Frachtgut    .  .  .  uv 
,        »  Itkm  ,        ...  4 
ftawnnTnf.Ainfiftlnn«  aoB  dem  Oftterveikehr 
(dnschl.  NebeDgebfihren): 

llberiuuipt  M 

in  Prozenten  der  Geeammteinnahine .  Vo 
auf  1  km  dnrchschnittl.  Betriebslänge  m 
auf  1000  Aciii>km  der  Gäterwageu  .  „ 


78986865 

67,67 

15  627 

97 


1880 

leei 

1  6,04 

5,80 

4^16 

4,18 

78865764 

67,74 

1543t 

96 


b)  der  scbmalspnrigen  Lokalbahn  Bichst&tt  (Bahnhof) 

bis  Eichstätt  (Stadt): 


1890 


1891 


Gesammteinnahme  M 

Beförderte  Personen  Anzahl 

Geleistete  Personenkm   „ 

Beförderte  fTÜtertonnen  t 

Gelüstete  Tonnenkm  tkm 

Bmnabme  ans  dem  Personenverkehr    .  .  jt 
,     .  G&terverkehr .  .... 


45018 
73  566 
35n  485 
17019 
86640 
17940 
26700 


47  317 
84871 
403122 
17  379 
89468 
19909 
27681 


Bezüglich  der  Gesammtt  runspürteinnahmen  (voll-  und  sclimal- 
«purige  Eisenbahnen  znsammen)  ergeben  sich  naciisteheude  Durcbscliuitts- 


I  zahlen: 


Ii'- 

I. 


UM 


T 


Auf  1  Tag  entfallen  an  Einnahme   .  ..  . 
9  1  km  Betriebslange  deegl  » 

In  Prozenten  der  Gesammtdnnahme  kommen: 


287267 
22444 


ai 


^  Wecliselverkt'hr  

,  Transitverkehr  

Naeh  den  Transportgattnngen  entfallen: 


1891 

287604 
22068 


Gfiter 


/o 

45,79 

45,87 

43,40 

42,6?» 

1 

9  1 

10,86  ' 

11,44 

1 
Ii 

t 

28,83  1 

28,77 

P 

9 

1,64  1 

1,9& 

1,66  j 
67,98 

1,79 

» 

68,10 
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Hinsichtlich  der  Statistik  der  G^flterbewegung  in  1891  (gegen- 
fiber  1890)  ergeben  sieh  nachstehende  Massenzahlen; 


No. 

1 

1890 

1891 

das  Gfltflr« 

ver- 

1 

Eeiohnisies 

Ten 

1 

o  en 



9666 816.» 

10187964 

Davon  koiiim«ii  auf: 

1796967^ 

18418» 

Holl  (evfopiiflchei)  

81 

1678806,» 

1984686 

Gebrannte  Steine  nad  deri^  •  •  •  l 

6» 

1     1 061  615 

1028  635,» 

1  " 

1  900624,6 

aH9  944 

967468,» 

1  11450(iO 

Yen  der  Gesammtgewichtsmenge  entfallen: 

raf  deu  Binnenverkehr  (Versand  and  Empfuig) 

'     8  849  065,- 

4  093  B66 

6717780 

,  6048686 

Zuenmea 

9666846,» 

10 187 964 

5.  FInansielle  Ergebniaae  der  ▼ollapurigea  Bahnen.*) 


1890 

1891 

Et  betrogen 

überhaupt 

in 

überhaupt 

in 

M 

Proz. 

Trox. 

Betriebieinnebaien: 

ane  dem  Personen-  n.  OqrtUikTerkehr 

81899404 

29,5< 

31  655  659 

S9,it 

72  953  071 

73  383  449 

67,:« 

8189068 

8,90 

8388  796 

8,1« 

sasammen 

107981648 

108881906 

dazu  aus  verpachteten  Strecken . 

1119880 

1082648 

im  Gaaaen 

109101868 

109414664 

Betriebeansgabea  im  Oaaaea  .... 

61404470 

68800466 

Davon  kommen: 

aaf  die  allgemeine  Verwaitaag  .  * 

10,» 

lOkU 

99,19 

91,1« 

«    „  Tranaportverwaltoag  .  .  . 

67/» 

67,M 

>)  Aufgestellt  nach  den  Tom  Beiehseisenbahaamt  als  mafsgebend  beaeiehaelea 

Grundsäuen. 
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Et  betragen 

1890 

1891 

Überhaupt 

in 
Proz. 

überhaupt 
UV 

in 
.  Pro». 

Ueberschii£i: 

47696898 

41114009 

in  Prosenten  der  Süuulime  .  .  . 



48,79 

87,M 

„        n        m  dnreliiehiuttlielitB 

4,90 

4M 

auf  1  km  (iurchaelinUtUche  £igen- 

10080 

8686 

Die  reinen  Betriebseiimahmeii  und  -AnsgAben  (nach  den  Abzfigeii) 
stellen  sich  wie  folgt:  a^=^ 


iböü 


Emnahmen  Ufr  I  107961542 

Anagaben  fiberiittnpt  „  60452217 


1801 


in  Prozenten  der  Kmuakme  . 


106831906 

67205568 

C2,u3 


Von  den  reinen  Betriebseinnahmen  und  -Ausgaben  entfallen: 


ie»o 


T 


1891 


«af  1  km  dorehcchnittLBetriebs- 

II  

|]  EinDahme 

Ii  Uff 

Aasgabe 
UK 

ülinuahme 

1 

Ausgabe 
UK 

l<       23 114 

12940 

22  751 

14114 

„    1  (XX)  Nutzkm  

'1        8  547 

1986 

i        3  266 

2026 

„    1  000  Wagenach.skm  .... 

108 

67 

61 

^    1  Tag  

295  840 

166  623 

296800 

184125 

w    1  Tag  und  Kilometer  .  .  . 

68,» 

85,44 

.  62,33 

38,67 

Die  persOnliohen  Ansgaben  (BcsoMuugeii  und  sonstige  persöo- 
fiehe  Aasgaben)  betrugen  bei  den  volispurigen  Bahnen: 


in  Prozenten  der  reinen  Betriebsausgabe 
auf  1  km  darchsduuttliclie  Betriebelfiage  ur 

,  1000  Natzkm  ^ 

«  100000  Wagenachskm  » 

-  100  000  UV  der  reinen  Betriebseionahme  , 


1890 

53,01 
6899 
1059 
3057 
29818 


1881 

52,68 
7  490 
1075 
3266 
32  929 


die  bajarisohea  StMtslMüiaea  im  Jfthre  1691. 


6.  Unfälle  beim  Eisenbahnbetriebe. 
Es  ereigneten  sich  in  1891  überhaupt  an  Unföllen  im  Betriebe: 
£ntglei8iiD|?en     .......    63  (davon  96  in  Stationen), 


Zosammenstorse  ^3  (   ,  30 

sonstige  UnftUe  315  (  ,  271 


9 


zosammen  401  (davon  887  in  Stationen), 
dagegen  in  1890  346  (  »    280  „      ^  ). 

Bd  Bftmmttichen  ünftUen  Tornnglflckten  in  1891: 
878  Personen,  davon  70  getodtet 

Davon  kamen: 

auf  Kei sende  39  Personen,  davon  SgetAdtet, 

,27      .  , 

zusammen  878  Personen,  davon  70  getOdtet, 
dagegen  in  1890  298     ,         „   63     «  . 

Bei  Nebenbeschäftigungen  ereigneten  sich  68  UnftUe,  wobei 
68  Bahnbeamte  nnd  Arbeiter  vemnglfleicten  (davon  3  getodtet). 

In  Folge  von  Selbstmordversachen  verangläckten  17  Personen 
(davon  11  getödtet). 


«  Bahnbeamte  und  Bahnarbeiter  285 
,  sonstige  Personen    ....  54 


1800 


Durchschnittlich  kommen: 

a)  bei  den  Beisenden: 

auf  je  1000000  Beisende.  .  .  . 

,    „  1000000  durchfiahrene  Per- 
sonenkm   . 

b)  bei  den  Babnbeamten  und  Bahn- 

arbeitem  im  Dienste: 
auf  je  1 000  000  durchfahrene  Zugkm 
j,  „  1 000  000  Wagenacbskm  aller 


>!  T(Mltii]i< 
!>  gm 


Ver- 
I  letznn- 
gen . 


0,0» 

1,33 


Art   0,04 


'  0,43 

! 

.  0,01 

7,15 

0,10 


1891 


Tsdtun- 
gen 

0,19 
0,00 

1,31 

0,04 


Ver- 
letzun- 
gen 

1,45 
0,04 

8,08 
0,22 


Yen  der  Gesammtzahl  der  veruu^lückten  Personen  treffen: 

1890  1881 


auf  je  1000000  durchfahrene  Zugkm   .  . 
,  a  1000000  Wagenachskm  aller  Art  . 


10,45* 
0,S8 


12.37 
0,35 
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7.  PerMnallMstaiML 

Beim  Bitenbahnbetriebe  waren  tlUUag  (ohne  TagdOhner  und 
Werkstattarbeiter): 


1  Generaldirektor  .  . 
beim  EisenbahDoeabaTi 
.  Eisenbahnbetriebe 


Bnde  1891 

präg, 
metiiohe 

sUtns- 
mafuge 

nicht 
stetni- 
mifiiige 

IQ- 

aanunen 

i  Personen 

1  1 
72 

1  1036 

_ 

162 

12  845 

133 
2302 

1 

367 
16188 

1  1109 
1  1077 

i 

13007  :  2436 
12164  2318 

16661 
16649 

znsammen 
dagegen  in  1890 

Der  Atthrand  an  GehaH  und  Nebenbesfigen  des  stftndigen  Personals 
beim  Bisenbahnbetriebe  und  Nenban  bezifferte  sieb: 

in  1890  auf   28446749  ur, 

,  1891   „    26866716 

8.  Betriebsergebalsee  der  Yiaiaal-  und  Lokalbahneii. 


Es  betrag  in  1891: 

Betriebslflnge  am  JahresscUnls 

Gesammtaafwand  

Einnahme  

Ausgabe  

Anzahl  der  beförderten  Personen 


Visinal-     |  Lokal' 
bahnen 


Gewieht 


Gflter  . 


km 

167,so 

0  468,81 

15455  611 

28132188 

1016883 

1684962 

686182 

777071 

.Anz.  1  755161 

1186369 

t 

408417 

466709 

SchlnllBbemerkiuig. 

Behnfii  einer  leichteren  üebersicht  sind  nachstehend  die  Haupt- 
betriebsergebnisse  der  bayerischen  Staatsbahnen  für  189ü  und  1891  /u- 
sammengeateUt: 


S)  UmselilieriUeh  der  gepachteten  (7,6o  km  langen)  von  der  henoglieh  Saeheea- 
MeiaiBgflBMbeii  Be^emng  gebaatan  Strecke  Ludwigetedt— Leheaten. 
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'  18B0 

1891 

i 

,  4671,7S 

1 

4761,6B 

1 

1006870863 

1085279086 

■ 

,  80444769 

88188060 

28608088 

24972842 

U691876 

12185017 

Auf  1  Betriebskm  kommen: 

23  828 

23457 

J.O  \JOO 

i  998Ö 

8421 

Verzinsung  des  Baukapitals    .  •  . 

.  •/. 

'  4,80 

4,02 

T«hitoifc  ,0.   

65,96 

1 

62,(0 

*)  £iii«chlie£ilich  des  Gewicht«  für  Fahrzeuge,  Vieh  und  Leichen. 
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1.  Längen. 

Am  Jahresfichlnfs  1891  betrog  fftr  die  königlieh  Bichaiachen  8ta«to- 
eisenbahnen 

die  SfgentimmslftDge  .  .  .  2640,4S  km 
a  Betriebslfinge') ....  2606^72  ^ 
DaTOD  waren  zwei-  und  mehrgleisig   .     776^87  „ 

Als  Nebenbahnen  wurden  877,is  km  betrieben,  davon  246,62  km 
aelimälspnrig. 

Die  Gesanmitliinge  von  2  6')5,72  km  besteht  aus  29,7R  %  zweigleisigen 
Strecken,  SCjm  ^/o  eingleisigen  V^ollbalinen,  24,20  %  eiugleisigea  Neben- 
bahnen und  U,4ü  Vo  Scbmaläpiiri)ahnen. 

Die  BetriebshiDge  im  mittleren  Jahresdorchschnitte  berechnet  sich 
für  die  sächsischen  Staatsbahnen  zu 

2594,07  km  für  den  Gfltenrerkehr  mid 
2664,81   n    n    9  Personenverkehr. 

Die  Betriebslftnge  der  nnter  Staatsverwaltung  stehenden  Privateisen- 
bahoen  betrog  119,94  km,  davon  66,84  km  für  Personen-  ond  Güterverkehr 
(davon  26,6t  km  im  Vollbetrieb)  ond  63,Qokm  Kohlen-,  Zweig-  ond  Bahnen 
für  nicht  effentlichen  Verkehr. 


1)  Vergl.  Statistik  für  188a  AieliiT  1898  8.  884  v.  ff.  Die  naehitehMdea  Mit- 
th^imgtii  sind  dsm  von  der  kOnigL  liehiiiehea  Bai^eniiig  veirSffimtliehteD  Jthrei- 

berichte  entnommen:  „Statistischer  Bericht  über  den  Betri*  b  ■!  r  unter  kSnif^lich 
sächsis'-hfr  Staatsverwaltung  stehenden  Staats-  und  Privateisenbahnon,  mit  Nach- 
richten über  den  Eisenbahnneuba<i  im  Jahre  IK  >i.  (Hierzu  eine  Ueber.-icht.skarti'  vom 
Bahnnetze,  sowie  eine  graphische  Darstellang.)  üerausgegeben  vom  köuigl.  säch- 
flisehen  FinanwniiUBterinin.  Dresden,  Jali  1899. 

')  Nmdk  Absng  von  12^  km  vecpsditeteii  eigenen  und  Znreehnong  von  77,i>km 
gtpeekteten  und  0^  km  nitbennttten  fremdea  Strecken. 


568     Staats-  and  PriTateisenbabnen  im  Kfinipeicbe  Sachsen  im  Jabre  1881. 
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Anfterdeiii  sind  noch  140,40  km  PrivatanaehHiwe  vorhanden. 

Die  LSnge  der  unter  königl.  sftehBiseher  Staatsrerwaltang  stehend« 
EisenbahneD  betrug  biemaeh  S  725,66  km,  davon  lagen  im  Königreiek 
Saebsen  288S^&7  km  (einaehl.  66,9i  km  Piivatbahnen  nnter  Staate- 
▼erwaltung). 

Im  Königreich  Sachsen  liegen  noch  158,05  km  Bahnen  anter  ftmin 
VerwaltuDg. 

Die  Gesammtlänge  der  im  Königreich  Sachsen  betriebenen  Bahnn 
betrag  Ende  1891  =  2640,6S  km,  d.  i  durchschnittlich  auf  je  100  qka 
FllGbe  =s  16,93  km. 

2.  Bau-  und  Anlagekapital. 
Ks  betrug  am  Jahresachlnsse  f&r  die  Staataeisenbahnen: 


das  Baukapital  überhaupt  

für  1  km  Eigeathnmsl&nge  

das  Anlagekapital  

für  1  km  Bahiiläuge  

daa  mittlere  Aulagekapital  (durch  den  Be- 
triebsüberschufs  zu  verzinsen)    .   .  . 

für  1  km  mittlere  Eigenthumalfinge  .  . 


1880 
UV 


1881 


723175  078 

285  913 
664  9&i933 
262907 

662  031  242 
269468 


735957173 
289699 

677  767028 
2667^ 

677  423227 
267823 


Das  gröfste  Anlagekapital  für  1  km  durchschnittliche  Eigenthum»- 
länge  mit  628886^/  entfiel  auf  die  Linie  Leipzig — Dresden  (mit  GroCsen- 
bain— Priestewitz)  und  mit  »324  405.^/  für  die  Linie  Bodenbach — Dresdea. 
Das  Durehschnittskapital  für  1  km  betrug  in  1891 : 
für  Vollspurhahnen    .    .    .    .    288 403 
„   Sehmalspurhahnen   .    .    .     65  804  ^. 
Bei  den  von  der  Staatsverwaltung  betriebenen  Privuteiseubabnen  be- 
trug in  1891: 


Anlage- 

(Aktien-) 
kapital 


Baakapital 


im  Garnen 


für  die  Altenburg -Zeitzer  Eisenbahn 

25,  'J-  km  (Vollspur)  .... 

„    „    Zittau-Reichenheruer  Eisenbahn 

26,  r.i  km  (Vollspur)  .... 

„    „    Zittaii-Oyliin-.Ionsdorfer  Kisen- 
bahu  14,46  km  (Schmalspur)  . 


II-- 


darcbsduL 
fllr  1  km 
Baluljüife 


8610000   6  404394  253338 


11250000  10891683  4U93U6 


1600000,  1600000.  110727 


Stttlta-  «ad  PriTatauenbahiiea  im  Kftiiigraioha  SaehMii  im  J«hie  1801.  669 


t.  Brtrteb— itm  vnd  denn  Leistmigeii. 

Am  Jahresschlüsse  waren  bei  den  Staats-  und  Privatbahnen  an  Be- 
triebsmitteln vorhanden  und  wurden  geleistet: 


E»  waren  vorhanden: 

! 

b  •  i 

den 

Staatsbahnen    !  P»i^ftt*»kata 

l    (im  StMttbetrieb) 

1880 

1881  ' 

1880 

1881 

Lokomotiven   ....  Stflck 

906 

946 

20 

21 

reraonenwagen    ...  n 

2666 

86 

45 

daim  Plätze  ....  Anz. 

96176 

96844 

1882 

1766 

CHlterwagen  (eioachl.  6e- 

1 

pftekwagen)  .  .  .  Stück 

1  28465 

28961. 

797 

802 

mitTragfähigkeit(Lade- 

gewieht)   ....  t 

1  212141 

221409 

1  7686 

7725 

Geldstet  worden: 

1 

a)  Ton  Lokomotiven: 

1 
l 

22440  520 

23447257 

388789 

466621 

Lokomotiv-u.Rangirkin  „  Ii384ö428 

135428826  644124 

781936 

b)  von  den  Wagen: 

1 

i 

auf  eigener  Bahn.    .Achgkm, 794361 643 818720 70710 068 519 11611011 


„  fremden  Bahnen: 

durch   eigene  Per- 
sonenwagen   .   .  „ 

durch  eigene  Güter- 
wagen .... 


»»  I 


11339573111637579,1  296866|  298324 
1198193 198  209522  327!i  6212076.  6271510 


1 


Auf  1  km  der  unter  Staatsverwaltung  stehenden  Staatseiseubahnen 
eut lallen  durchschnittlich  an  Betriebsmitteln: 


1881 

LokiMnotivm  

Anz. 

0,844 

0,800 

Personenwagenachsen  

Ii 

2^088 

2,106 

"  1 

88,880 

Zugführer-  und  Gepftckwagenachsen  .  .  . 

1» 

0^835 

0,886 

*> 

17,879 

18,268 

Ctepftck-  nnd  Güterwagen,  Ladegewicht 

t 

81,788 

86,986 
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Die  Anschaffungskosten  der  Betriebsmittel  betrugen  in  1891  doreb- 
schnittlich  auf  1  km  Betriebslänge  rund  43181  ji^  davon  entfielen 
auf  Lokomotiven  nnd  Tender  15  780  m  {-  36,63  °/o) 
Personenwagen  ....     6 146  „  (=  14,04  „ ) 
Gepftck-  und  Gfiterwagen  21266     (=49,8B  „). 

Anf  sftmmtlicben  von  der  Staatsverwaltung  betriebenen  Bahnen 
worden  (ohne  die  Banzfige)  in  1891  zoeammen  626281  Zflge  abgelassen 
mit  einer  dnrchschnittlichen  Wegel&nge  von  88,89  km. 

Von  den  bewegten  Personen-  nnd  Güterwagen  wurden  durch- 
schnittlich: 


die 

Ii  Peraonenwagen- 


das 

QU  terwagenlad»> 
ii  plätie  benvtst  i;  gewicht  belutet 


1880 


1891 


1890 


1881 


bei  den  Staatsbahnen  

der  Altenborg-Zeitzer  Bahn  . 
Zittan-Reichenberger  Bahn 


23,11 
20,7» 
60,87 


i n  P r 0£enten  

22,56  '!  46,14  44,79 
21,61  :|  48^  49,04 
dQ,M  I  44^71  44,48 


Bei  den  Staatsbahnen  ist  im  Jahre  1891  gegen  das  Vorjahr  die  darch- 
scbnittliche  Ausnutzung  der  bewegten  PersonenwagenplAtze  nm  0,$5  % 
nnd  die  durchschnittliche  Ansnatzong  der  G&terwagen  nm  1,49  %  gefallen. 

Die  Zunahme  der  Ausnutzung  des  bewegten  Ladegewichts,  wie  solche 
seit  einer  Reihe  von  Jahren  (1878—1889)  stattgefunden  hat,  wirkte  dem 
Sinken  des  Durchschnittsertrages  auf  1  t  Gut  entgegen. 


Jihr 


Darchschnittliche 
Belastung  jeder  be- 
wegten Ofltar  wagen- 
Mhie 


Ertrag 


auf  1  t  und  l  km 


auf  1  Oflterwtg«B> 


1878 

l,ßf>7 

X 

5,204 

8,G2S 

1879 

1,685 

X 

5,131 

8,046 

1880 

1,741 

X 

5,05>9 

8,977 

1881 

1,745 

X 

6,104 

8,906 

1882 

1,767 

X 

5,146 

9,093 

1883 

1,798 

X 

6,193 

9,186 

1884 

1,810 

X 

4,889 

8,849 

1866 

1,840 

X 

4,796 

8,883 
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BvMhidiBittlkh« 

B  r  t  ?  »  IT 

Jahr 

Belastang  jeder 'bt* 
wegten  Oüterwagen- 
acbse 

■nf  1  't  ud  1  ka 

•nf  1  Oüterwagen- 
•chekm 

t 

4 

4 

1886 

1,919  X 

4,999 

8,851 

1887 

1,968  X 

4,696 

9,081 

1888 

SI^l  X 

4,629 

9,168 

1889 

2,106  X 

4,401 

9,869 

1890 

2,067  X 

4,409 

9,118 

1891 

2,06Ü      •  X 

4)445 

9,183 

Der  RfiekgaDg  des  Ertrtgnueea  auf  1  Qtterwageoaehskm  tod  1888 
anf  1884  bezw.  1885  bat  seinen  Omnd  in  der  in.  1884  allgemdn  ein- 
getretenen FrachtennftlsiguDg.  Dagegen  ist  deir  Rflckgang  des  Brtrftg- 
nisses  in  1880  ledii^cli  dnreh  die  Abnahme  der  Wagenansnntzong  herbei- 
gefUirt* 


4.  9f  namlene  Ergebnisse. 

A.  Staatseisenbahnen: 


Es  betrag: 

1890 

1891 

86648096 

88996857 

dnrehschnittlieh  anf  1  km  Bahnlange  , 

94864 

84299 

,           ,1  Nntzlon    .  .  „ 

3,861 

3,796 

j,           »1  WagenadislDn  „ 

0,109 

0,108 

die  Ausgabe  „ 

53738082 

57048798 

dnrclischnittlich  auf  1  km  Balinlänge  „ 

21304 

21985 

„              „1  Nutzkra.    .    .  „ 

2,394 

2,433 

„  1  Wagenacbskm  « 

0,070 

der  üeberschufs  , 

32  915  064 

31 949  564 

darchschnittlich  auf  1  km  Bahnl&nge  „ 

13050 

12  314 

X             ,1  Nutzkm    .   .  „ 

1,467 

1,363 

„              „1  Wagenachskm  „ 

0,041 

0,03'.< 

In  Prozenten  des  mittleren  Anlagekapitals  */• 

4,979 

1  4,716^ 

Gegen  das  Voijahr  haben  sich  in  1891 

die  Einnahmen  nm  2,707  */•  vemiehrt, 

„  Ausgaben    „  6,168  „  „ 
der  Ueberschnfs  „  %jm  „  Termindert 


Arohiv  Ar  Siwab«laaweMin.  IBOB.  g7 
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Das  Verhältnifs  der  Ausgabe  zur  Roheinnahme  betrag: 
in  1890    62,013  %, 

Von  der  Gesammtaasgabe  entfallen  auf  die  einzelnen  Verwaliongt- 
zweigte: 


tnf  aUgimjfliiie  Yenraltniig, . 
„  BabiiTerwaltmig  .  .  . 
„  Trampprtvennltiuig: 
ftnlserer  Bahnhofsdienst 

ExpeditioDsdienst .    .  . 
Zngbegleitungsdienst 
Zogbeförderungsdienst  . 


zusammen 


Von  der  Geaammteiimahme  entfielen: 

auf  Personen-  und  Gepäckverkehr  ...  Ulf 

in  Prozenten  

„   GfiteiTerkehr  M 

in  Prozenten  

dnrehsehnitüich  auf  1  km  Bahnlftnge: 
im  Peraonen-  imd  GepAckrerkehr .  . 
„  Gfltemrkehr  „ 


\  1880 

ifln 

in  Prosenten 

Qmo 

1  96^ 

21^969 

1!  18,646 

1%414 

1  11,697 

11,S34 

7  QfU 

7  9A% 

1  38,494 

1890 

1891 

:   26  4^34  496 

27066638 

30,5os 

80,414 

'   56  790  723 

67  253 170 

64,888 

61^ 

10651 

10»6 

28120 


82006 


B.  Von  der  StaatsTerwaltoog  betriebene  PTi?atbabDen: 


Bs  betrag  in  1891: 


1 


Einnahme 

Ausgabe      '       ^  ßahnlänge 
üeberschufs)  darchschnitüieh 
Verzinsung  des  BaukapitaLs  . 
Ertrag  ffir  1  Porsonenkm  .  . 

1  Gütertkm .  .  . 


n 


Altenbnrg — 

Zeitz 
(96,n  Jon) 

Zittau— 
Reichenberg 
km) 

Zitun- 
Ojbia- 
Jeatiiif 
(14,»  kB) 

40099 

30445 

6491 

19639 

26691 

7763 

20560 

4764 

Vi 

8,18 

1,16 

4 

3,07 

3,29 

3,74 

»  ! 

• 

6j05 

6fi0 

10,10 

by  GoOgl 


PUftteisMikifcMa  im  K8iilKitl«hii  8Mlu«n  in  JÜat  1891.  6I& 
8^.  V«rkfthr. 


Befördert  worden: 

BaifaBde  

Ottttr  (Sil-  und  Fnehtgnt)  t 

Di«  Baiaeidm  legten  mittoli: 


tenheehBittl.  Jede  Peteea 
Die  Gitter  heben  nurtlekgelegt: 


dnrehichnittUdijedeTenBe 
Gut  kn 


Ss  sind  dabei  eing^ekoratnen : 
enf  I  Person  und  km  . 

»     1  t  »        M  • 


4 


Stnntabniinen 

1880  1891 


P  r  i  V  a  t  b  ft  hnett^ 
I  (im  Staatibe(rieb> 

1860  18il' 


38688846)    84ei»iB8|     888464     1 108117 


184610881  17088748 


8101484711  8888868871111818818 

14,» 


I  SB,» 

1 188881 47I|  19177808: 
7%si  71,11 


781860 


3,*) 
4,4» 


4,4» 


18884888 

17.» 


14677888 
14.11 

16l871tt 
18^ 


Kaefa  den  Wagenklassen  vertheilen  sich  die  Reisenden  und  die  JÜn- 
im  Penoneiurorkehr  in  1891  wir  folgt  bei  den  Staatseieeiibiiinen 


BMMtfde-  D  dnrehBchnittL  Einnalulie 


En  kamen  1891: 


anf  die   L  Klasse 
«  0. 

«  in. 


n 


„  IV. 
Müit&r 


n 
n 


in  Pros,  der 

(ienammt- 
sahi 

11 

auf  jede 
Person 

M 

Mif  jedes 
Persenenkin 

0,84 

6,48 

7,90 

»)  9,02 

1,84 

4,91 

73,80 

a,fio 

3,10 

16^ 

0,89 

1^96 

0,68 

1,60 

100,00 

0,76 
0,76 

8,81 

flberhaupt 
dagegen  in  1890 


Ffir  den  Gflterverkebr  der  Staatseiaenbahiien  ergeben  sich  ao  Fraoht- 
in  IflBl  (gagenftber  IfiBQ}: 

dnrehschiiitAlich  fOr  die  Tonne  Out  .  .  3,17  u8  ^,80  m  in  1890) 
M  »das  Tonnonidlometer  ^40  4  CMi  4  »  1890). 


>)  XinaeUieraUeb  WUttlr. 


87* 
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Der  stftik8te  Persoaeiiverfcehr  .de«  JalveB  1891  fiel  auf  den  Monat 
Kai  mit  8729480  Personen  nnd  die  grOfste  Fabigeldeinnahme  auf  den 
Mpnat  Jvli  mit  8968674  ur.  Im  Qtterverlcelir  kam  die  grOlate  beförderte 
Laat:  aof  den  Monat  Oktober  mit  1 606978 1  nnd  einer  Frachteinnahme 
Ton  5889882  UV. 

Die  YerkehrBSchvanknng  befcmg  im  PereonenTorkefar  ^ißiVt  in 
GAterverkehr  88,47  Vr 

c  .  Die  dorcbachnittlidie  tAgliche  Tranep&rÜeietong  der  kOniglieh 
alehaieehen  Staatebahnen  ergab: 


Personen 
ffinnahmi 

Güter  . 


im 

« 

1881 

1 

Ana.  ' 

98146 

96717 

M 

70647 

72168 

t 

■  46Ö99 

46747 

^  148396 
1 

162290 

Die  Gesammteinnahme  für  alle  Traaq»orte  (nach  Abzog  der  Bllck- 
eratattnngm)  betrog: 

in  1890  .  .  80  289  684  UK  oder  dni«heehnitUich  ArdenTag219972uv, 
„  1891  .   .  82817917  «    „  «    «  886689«. 

üeber  den  GesammtkohlenTerkehr  aof  den  aftehaischen  Staats- 

■ 

imd  mitrerwalteten  PriTatbahnen  ergeben  sieh  für  1891,  gegenfiber  1890^ 
die  nachstehenden  Zahlen: 


Zahl  der  beförderten  Tonnen  (Stein-  ond 

H  1880 

t 

1881 

r-~ — 

8141643 

t 

8537  968 

davon  blieben  im  eigenen  Bahnbereiche 

% 

1  78,% 

78)86 

>» 

44,70 

48,40 

» 

1'  66,80 

66,00 

Aof  den  sächsischen  Staatsbahnen  allein 

sind  befördert  an  Kohlen  .... 

t 

[  7748794 

8180844 

Zahl  der  znrfickgdegten  Tonnenkm  .  . 

tkm 

664898066 

691812846 

Dorchschnittlicher  Weg  einer  Tonne 

1: 

{!  72^ 

km 

78,88 

Die  Bedeutung  des  Koblenverkehrs  im  Güterverkebre  betrug  in  1891, 
nach  Gewicht  und  Trausportlänge  in  Prozenten: 

bei  den  Steinkohlen    .   .   17,13  V©  (davon  auf  Sacbsen  14,ü3Vo) 
„    „   Braunkohlen  .   .  81,47     (  „      „  Böhmen  29,09  „) 

überhaupt  48,(>()7o' 
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6.  OiflUle. 

£s  wurden  beim  Betriebe  insges&mmt : 
a)  nnvenehiüdet: 


1891 


bamdiftdigt 


Bahiibeamte  und  Arbeiter  .  . 
^tte  PereoneD 
b)  dnreh  eigene  Schuld  der  Betroffimen: 
Beleende  

Bahnbeamte  nnd  Arbeiter  .... 
dritte  Personeu  


zasammen 
dagegen  in  1890 

7.  Beamte. 


geUdtat 


Am  Jabressefalnsse  waren  besehsiligt: 


bei  der  allgemeinen  Verwaltong 
M   ,t  Bahnnnterhaltong  .  . 
„  ThiMportverwaltiing  . 


M  n  Werketittenverwaltung 
„  Nenbanten  


zusammen 
dagegen  in  1890 


11 

2. 

i    -  ..V. 

1  - 

'  III 

86 

11 

18 

133 

61 

i  54 

44 

1881 

AnsiAl 

in  Proi. 

485 

4,80 

2005 

20!|79 

7860 

207 

2^ 

25 

0,86 

10112 

100,00 

10080 

Es  kommen  durchschnittlich  in  181^1: 
auf  jeden  Beamten  der  Bahnunterhaltung  2,'i^3  km  Gleisiänge, 

des  exekutiven  Haschinendieustes  24  600  Lokomotiv- 

und  Rangirkm, 
„  Fahrdienstes  (Zugbegleitung)  425  593  Wagenachskm. 

Von  den  Beamten  der  Stationen  nnd  Haltestellen  kommen  durch- 
eehnittlich: 

auf  jedes  km  Bahn   1,4  Beamte,  (  1,4  im  Voijahre), 
»  jede  Station    .  15,m    „     (15^i  „       n  ). 


n 


n 


*)  Von  obigen  72,6«     kommen  auf  Stationsdienst  dSt^i'Voi 

„  Ttlegraphaadiflnit  Cu  „ 

„  Fdur-  lud  MiiddaMi^^eiMt  .  .  .  88$»  „ 
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Die  Eisenbahnen  im  Grorsherzoathum  Baden  im  Jahre 


1.  Ulogea. 

Am  Jahresschlufs  1891  betrug  die  Länge  der  vom  badischeD  Staat« 


betriebenen  Bahnen  1453,98  km  (wie  im  Vorjahre). 
PavoD  kamen: 

I.  anf  die  badiscbcu  Staatsbahuen  .    .    .  13K^km*) 

H.        „    gepachteten  Strecken   24,48  „ 

III               mitbetriebenen   4.R9  „ 

IV.  „    „    Privatbahneu   70,79 

zosammeu  1 4&3,9f^  km. 

Doppelgleisig  waren   661,&e  km. 

Im  Nebeobtthnbetriebe  be&nden  aich: 

« 

von  den  badischen  Staatsbahnen   IfiO^  km 

„    „  PriTatbahnea   43,95  „ 

dazn:  Nebenbahnen  fttr  GUterrerkehr  .  .  .  7/>6 

zusammen  200,66  km. 

:Die  Bett  iebslänge  im  Jahresdurchschnitt  ergiebt  sich  zu  1453^  km, 

davon  für  Personenverkehr   1  441,w8  km 

„      „  Güterverkehr   1 4ol.77  „ 

Die  JBigenthumsI&Qge  der  badischen  Skaatobahnen  (zuzüglioh  dar 

l^M  km  verpachteten  Strecken)  betragt   1 3ö6,4e  km, 

dam  die  Privatbahnen  mit .  .  .  ....  70,7»  „ 

auMmmen  imithin  1 4Sßj»  km. 

Die  Geeammtlfloge  der  am  91.  Dw&mlm  1801  im  Crrofidierngthan 
Baden  belegenen  Bahnen  war: 


^)  VerffL  die  Statistik  d«r  tadiaehea  Babaaa  ßkt  dtM,  AfeUr  iim  8.  W 
Die  iiMhateheadett  Angaben  find  dem  von  der  grefUietieglidieB  QeaetaMliifcHü 

4er  badischen  Staatsbahnen  heraiugegebenen  „Jahresbericht  über  die  ttaenbahaeB 
nnd  die  Dampfs cbiü'nhrt  im  QrolaliMSQglbiuii  Baden  fär  daa  Jahr  1891  —  Karl*- 
rahe  ibd2'^  entDomiDon. 

*)  AbsUgiicb  1,64  km  verpachteter  Strecken. 
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aa  badischen  Bahnen  1  356,42  km*) 

„  fremden  Bahnen  auf  badischem  Gebiet   .     126,fii  „ 

fiberhanpt  1 483,08  km. 

S.  'Betrlefeimltlel  ud  Lefativgen  dmPMlbea. 

Am  Jahre68dihi6  1891  waren  ▼orfaanden: 

526  LokomotiTen  (0,3es  LokomotiTen  auf  1  km  Bahnlftnge), 
480  Tender, 

1 8S8  Personenwagen  mit  2 680 Achsen  n.  t^dSOPlÜzen, 
ü  21!)  Gflterwagen*)       18675  „     „  98  4&4tTragfibigkeit, 
zusammen  10541  Wagen         mit 21 265  Achsen, 

gegen  10  lOD    „  »  2087B    „     im  Toijahre. 

Anf  1  km  Bahnlfinge  entftUen: 

0^1  Personenwagen  mit  1^  Achsen, 
QM  Güterwagen«)    „  12.78  „ 
zusammen  7,96  Wagen  mitl4,eB  Achsen, 

gegen  6^     „  „  14,01     „     im  Vo^ahre. 

Geleistet  wurden: 

n)  Ton  den  badischen  Lokomotiven  im  Ganzen  17  G19  794  km, 
anf  eine  Maschine  in  1891  ....      33496  „ 
„     „        „  1890  ...   .       33466  „ 

mithin  1891  mehr       0,10  7o< 

b)  von  den  badischen  Wagen; 

auf  badi.schen  Bahnen    .  .   .   271  %1  542  Achskm 
„  fremden       „        .   .   .   106829  0^ 


zusammen  378  690626  Achskm, 
dagegen  1890  3ülä37857      „  . 


1881 

kamen  durchschnittlich: 

s  e  n 

adf  einen  SdmCUzQg  

19,44 

n     M    gewOhnüdien  Personenzag  .  .  . 

17,60 

17,08 

36,68 

84^86 

66,34 

63,69 

fiberhanpt  ' 

84,79 

88,60 

Anf  jedes  Achskm  der  i^ersonen  wagen  kamen  4,(»ü  Personen  (  4,30  im  Vorj.) 
Die  bewegten  Plätze  „  „      warenbesetzt  mit  21,09  Vo  (23,38  „     „  ) 

„  bewegte  TragfiUngkeit  der  LäStwägeb  watr  ftosgemitzt  zn  41,i6  Vo  (41,47  % 

in  Voijahre). 


')  Einschl.  8Hfi*  km  badisobe  Strecken  der  Main-Neckarbabn.  In  aaiw&rtigai 
BNstea  Hegen  I87,in  fem  btdliclie  SlMBbdmea. 

*)  XtaMhL  Oeplokwi^  (4»  AahMo)  ud  Bduidi«Mtwi«Mi  (068  Stftok.) 
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.  3.  AiilagekapitaL 


bei  den 


AmJahreascbhifslSdl  betrag:  j  StaattlmluieB 

1355,46 


die  Eipenthumslänge  .    .    .  km 
das  verwendete  Anlagekapital: 
im  Ganzen ......  uK 

aaf  1  km  Eigenthoms- 

länge  

das  Aulagekapital  ira  Jahres 
durchschnitt    .   .  . 


PriTatbehnea  |,  Znaammea 
ijm  StMto-  ii 
betrieb) 


70,79  }     1 426,35 

:  i 

43d455011  I   6dd5922  1446460^ 

824211  I       98826  |  313024 

I  t 

437080  678  ^   6995224  444025902 
4.  Verkehr  and  flnaiixielle  Betriebaergebnis^e. 


Betriebslänge  im  Jahresdoreheohnitt  .  .  km 

Anlagekapital  „  „  .  .  M 

Beförderte  Personen   Anz. 

„       Oflter  (frachtzahlende)  .  .  .  t 

„      Dieostgflter  (frachtfreie)  .  «  „ 

Rhmahme; 

ans  dem  PersonenTerkehr^)   .  .  .  .  uv 
„    „  6ep8ek-,Eügiit-,Jüflch-,Fa]ir- 
zeng-  Q.  8.  w.  Verkehr  .... 
aoe  dem  Qfitenrerkehr*)  .... 
M    M   Verkehr  Uberhaapt  .  •  .  .  „ 
im  Ckmzen*) 
auf  1  km  Bahnlftnge  

Ausgabe : 

im  Ganzen   

anf  1  km  Bahnlänge  

in  Prozenten  der  Roheinnahme  .  . 


n 


/o 


1680 

I8n 

1  «97,11 
438988146 
20478788 
7896841 
406791 

1468^8 
444006908 
90711088 
7733694 
601063 

14710681 

14660607 

1903807 
86784818 
^848651 
46967108 
88810 

1938890 
26436845 
480841« 
46080198 
81651 

28124439 
19707 
61,18 

32768516 
88537 

1  71,20 

*)  Aaf  Penonen-  und  Gep&ckverkehr  kommen  in  iö91  156676&4ui(  ^gegM 
15B87912UV  in  1880). 

«)  Auf  Gfltarefkehr  (eineeU.  Bilgat  «.dergL)  entfiOlea  in  1881  9/9»mJf 
(gegen  26991  239  Jt  in  1890). 

3)  Einschl.  der  Einnahmen  und  Leistnnf^n  für  die  Reichspostverwaltnnd:,  uu 
Militargut  and  frachtpflichtigem Dienstgat,  ans Wagenmiethen  andanaconttagenQaellei. 
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1 

1  '-^ 

1890 

-  "  ! —  ^   — ^xs:^ 

1891 

JSiiiwamaflODerscnTifs : 

I 

im  Ganzen  

M 

1 OAn  tiCA 

17  ö4:i5D04 

16  iOl  bi  i 

OTIT      1       L'  TY\       U«i  Vi  T-»  1 

n 

OHA 

Hl   A  lu^djtcu  lieft  Allld^crwaplLlUo       •  • 

/• 

9  oa 

«,90 

JCtS  Hat  aarcQscluutuicü  darclifiuiroii: 

km 

73)68 

Die  dnrelnclmittüclie  Biniialime  betamg: 

4 

8)49 

„  1  Gfitertkm  

»» 

4,64 

Von  der  Boheinmüime  oitfidleD: 

auf  diePeraooeii-iiiidGep&ckbefdrderang 

/o 

33,91 

33,81 

n  den  Gfiterrerkehr  (einschl.  Leichen, 

»» 

58,72 

60,08 

„  songtige  Einnahmen   

n 

7,37 

6,16 

bn  Vergleich  zum  Vorjahre  betrag  die  Zn- 

xiahme  (iD  ProzeoteD): 

bei  der  Personenzahl  

/o 

9,«7 

1,16 

V    v  Gütertoniienzahl  

3,67 

5,99 

m 

n 

4,25 

0,12 

n 

9,21 

16,51 

„  dem  Einnahmeüberschofs  .... 

n 

2,67 

— 25,7S 

„     „    Rentenanlagekapital  .... 

n 

1,18 

1,16 

Von  der  durchschnittlichen  Piatzzahl  eines 

Zuges  waren  besetzt: 

in   I.  Klasse                         .   ,  , 

10,5S 

9,23 

» 

21,86 

20,02 

.  Ml  .  „   

• 

25,14 

22,62 

überhaupt  . 

• 

» 

23,88 

21,00 

Von  der  Aasgabe  kommen  (in  Prozenten): 

anf  allgemeine  Verwaltong 

n 

7,40 

6,74 

n  Bahnverwaltong  

n 

26^» 

28,01 

9>  TraneportTerwaltnng:             *  * 

a)  fln&erer  Bahnhoftdienet  .  .  . 

M 

12,19 

10^88 

» 

7,00 

6,87 

e)  Zogbegleitangfidienet  .   .   .  . 

n 

7,18 

1  6,48 

d)  ZugbefÖrderuugiädienfit  .  

n 

^,47 

1  41^ 

OK) ;        Mft aUMaMAw 'Im- GMMMtgOiimi  Mm  Ib  JihM'iaH. 


fttr  Jedes 


I  Lokomotiv- 


Nats- 


Es  ergiebt  sich: 

kil 

en-t 

ter 

1880 

1800 

1801 

1880 

1811 

9,78 

2,68 

8^ 

3,54 

82210 

81 6» 

1,70 

1^ 

2,t» 

2,M  1 

19707 

22687 

1,^8 

0,74 

1 

1,08 

1 

12506 

9U4 

Das  Gewicht  der  bei  den  badischen  Stationen  abgegangenen  uud  m- 
gekoninienen  Güter  beziffert  sich  im  Betriebsjahre  1891  im  Ganzen  ao! 
rund  7  011066  t  (gegen  6  783  126  t  im  VorjaLre).  von  denen  der  gröüste 
Theil  auf  Massenartikel  (mit  über  100000  t  Gewicht;  entfällt,  nämlich: 


anf  Steinkohleii  

„  Holz  

„  Getreide  und  üülsenMchte 

M  Steine  

Eisen  und  Stahl    .  .  .  . 


1810 


1881 


•  n 

•  » 


n 


25^1 

13,38 
9,77 
8,46 
4fi8 


26i|D 

13,15 

7,96 
4,14 


Von  den  In  1891  befMerten  6087669296lltertkm  (im 
416 188 1)  kamen  auf  die  Streeken: 


Mannheim — Konstant  

Offen  bürg — Singea  

Mannheim— Earlsrohe  (Bheinbahn)  • 

Heidelberg— Wdrzbnig  

Brnehsal— Bretten  

Durladi— Mfthlaeker 


Tonnen- 

imDarebfchnitt 

kilometer 

Tonnen 

289  873  676 

693477 

73111480 

490681 

6B  im  179 

1064486 

68612079 

366326 

20666198 

1370413 

27077466  ; 

694891 

Die  Einnahmen  der  badischen  Bahnen  ans  dem  GAterverkehr  nit 
dem  Aaslande  betragen: 

*)  iKirelitcluiittUcbe  Betriabeliiige, 


Btitn  in  JdiM  im. 


1890 

18B1 

im 

y«rkeiir  mit  Oestevrekii-Üiigttii 

'  86B405 

220^7 

» 

• 

9  der  Sdmiz  xuä 

don 

•  •  •» 

2601705 

9 

9 

«    ficllpiOB  •    •    •  ^  • 

'     •  9 

295905 

244851 

9 

9 

128112 

122406 

9 

• 

872765 

885958 

n 

„  Italien  

518974 

688312 

.Die  höchsten  Einnahmen  betnigai: 

a)  im  PenoaenTerkehr: 

in  1890  im  Aogiut  2073^  m 
„  1891  ,       „     2  067  475  „ 
Verkehrsschwaiikung  betrug  100  Vo  (im  Yogahre  116Vt); 

b)  im  Güterverkehr: 

in  1890  im  Oktober  2  725  7V)4  m 


1891 


2800494 


die  VerkehrMchwankung  betrug  43  %  (38  Vo  i"  1889). 
for  das  Personenkilometer  bezifferte  sich  die  Einnahme: 


1  Binasii-  ; 

dinkter 

!  Verkehr 

1  8»oo 

4,09 

8,46 

1  8,04 

4,79 

8,49 

1  0,04 

Ii 

0,03 

0,03 

ia  1880  Mf  4 

.MM  

Zunahme  4 

Yon  der-Gesammtroheinaahme  eatfoUen  anf  Personenverkehr  aHein: 

in  1880    82^Vo 

dagegen  1891    81,64  , 

Die  Gesammteiiinahnie  im  Personenverkehr  vertheilt  sich  auf  die 
▼ereoiliedenfin  Wagenklasseu  vvie  folgt: 


anf  I.  Klasse  .  .  . 

.   n.     n    .  .  . 

.III.         r,  ... 

M  Zeitkarten  u.  dergl. 
»  Militär  .... 


1B90 

1  1881 

•  '0 

7,^r) 

7,64 

,  33,25 

.33,27 

50,s4 

51,t>4 

•  9 

5,21 

5,22 

1  2,85 

l 

1  2,33 
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Im  Güterverkehr  ergiebt  sich  in  1891  (gegenüber  1890)  die  Zanahme: 

bei  der  Einnahme  ....  um  2,79  Vo  (4,24  %  im  Voijahn), 
„  ,  Tonnenzahl  ...  „  6,95  „  (3,76  »  w  *  X 
„    „  Tonnenldlometerzeiü    „  2,80  ,  (S^aa  «  ,      »  )• 

BnrehsehnitUich  betrag  im  Gflterverkehre: 


im    I  im 


.   .  t  i 

.  1 

2,09 
'  4,65 

i  ^'^ 

2/)7 
4,64 
9,60 

Die  Anlagekapitalien  verzinsten  sich: 

1 

1 

!  im 

ff 

1891 

.V.  i 

6,17 

2,94 

5,^l 

2,86 

5.  ünflUe. 

Im  Jahre  1891  haben  stattgefunden: 

11  fintgleisangen  (6  auf  Mer  Bahn), 
4  ZoBammenstAllse  (3  m  Stationen), 
78  sonstige  Unfille  (davon  21  anf  freier  Bahn). 


Dabei  verunglückten: 


] 

mil« 

Bahn- 

Sonstige 

Zum 

bedienstete 

Personen 

1891: 

r 

ver- 

ver- 

ge- 

ver- 

Te^ 

,tödtet 

letst 

tödtet 

letzt 

tOdtet 

letzt 

tOdtet  letit 

dvieh  eigenes  Verschulden 

d 

9 

099 

*)13 

8 

26 

60 

ohne    Verschnlden  (im 

Dienste  u.  s.  w.)  .   .  . 

1 

■ 

7 

4 

-  «  IS 

zusammen  * 

'  4 

9 

46 

18 

12 

26 

68 

dagegeu  in  1890 

2 

4 

9 

35 

IT 

12 

28 

61 

■)  Davon  8  bei  NebenbescjiiMgnagen. 
Davon  6  dnrdi  Solbotmord. 

N 
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6.  Betriebspersoaal. 


Das  Betriebspenonal  im  JahreadnrehMhnitte  1891  betrug: 


IButs- 

Oiltariaeiie 

mibige 

Arbeiter 

Beamte 

A ■ 1  ah  1 

bei  der  aligemeinen  Verwaitong  .  •  • 

298,P4 

66,ü5 

^  

18,12 

896,63 

66,23 

2  246,56 

a    s  Traasportverwaltung  .  •  •  • 

2  996,77 

696,80 

3074,78 

4190,14 

887,66 

6839^ 

a    „  Werksttttenverwaltiuig   .  .  . 

88,48 

2208,9» 

y.im%Tnrnfln 

1  4278»57 

849,19 

7643^46 

7.  Kaii-Neekarbidiik 

V  om  badischeu  Antheil  der  Maiü-Neckarbaiiu  betrag  für  das  Betrieba- 
jdir  1891 :; 

das  Bankapital  im  Ganzen   8656916  M 

y,  y,  „  Jahresdurchschnitt.  8467768  „ 
der  Einnahmefibersclnifsantheil  .  .  .  747167  „ 
die  Verzinsung  des  Anlagekapitals  .  .  8,82%* 
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Eisenbahnen  in  Japan,  insbesondere  die  Kinshiabahn.  Üot^r  ^ 
Bezugnahme  auf  die  Mittheiluiig  im  Jahrgang  1890  S.  881  werden  nach- 
stehend die  am  31.  März  1892  in  Japan  im  Betriebe  and  im  Bau  geweeeneB 
Eisenbahnlinien  zusammengestellt: 


1. 


2. 
3. 
4. 


A.  Staatsbabnstreckren. . 
(auf  der  Hanptinsel  Hondo) 
Tokio— Robe  

Zweiglinie  Ofnme— Yokosnka  .  . 

„       Obu — Taketoyo     .  . 

„       Nagroka — Nagahama  . 

,        Maihara— Tsuruga  .  • 

„       Otsu— Baba  .... 

Takasaki — Yokozawa  

Kaniizawa^Naoetsa  

Tokozawa— Kanüzawa  


Eisenbahaei 

im  Betrieb  im  Bin 

tfigittohe  MeU«a 


zusammen  A 


876 

10 

13 
10 
31 
1 

18 
92 


B.  Pri vatbahnen. 
(a)  auf  der  Haaptineel  Hoodo). 
1.  Nippon— Tetsndo  Kwaiaha: 

Hraptlinie  Tokio— (Uyeno)  Koroika 

y,       Moroika—Obwomori  . 
Zweiglinie  Shinagawa— Obkabane 

,        Omiya —Mayebashi 

„        Utsunomiya — Nikko  . 

«       Iwakih— Shiogame  . 


651 


128 

13 
62 
26 
4 
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S.  Honkai  Tetsado  Ewaiaha: 

AM  Mal  i  M 

6BgllBCn 

B  Meilen 

6 

3.  Ryomo  Tetaudo  Kwaisha: 

Oyama— Mayebashi  

61 

4  Mite  TeUado  Kwaiaha: 

5.  Sanyo  Tetsudo  Kwaisha: 

Kobe— Kurashiki  

99 

Kurashiki— Onomichi  .... 

89 

7 

6.  Osaka  Tetsado  Kwaiaha: 

Osaka^-JEamenose  

14 

EtmoDose  -OJi  

1 

Oji-Nara  

9 

Qn-Takata  

5 

— . 

7.  Kwaiisai  Tetsudo  Kwaisha; 

Ka.'^atsii— ^  okkaichi  

49 

Kanieyama— Tsa  

10 

— 

a  Koba  Tetoado  Kwaiaha: 

SB 

— 

• 

896 

7 

(b)  auf  der  Insel  Shikokn) 

9.  Jyo  Tetaado  Kwaiaha: 

4 

MÜBOgahamar^Takahama  .   .  . 

8 

10.  Samuki  Tetsudo  Kwaisha: 

11 

U.  Baashi  Tetando  

la 

b)  = 

16 

18 
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(c)  aul  der  Insel  Kioshiu). 

12.  KiiiBhiiL  TetBado  Kwaisba: 

Hoji-Takaae  

Takase— Kvmamoto  

Tora— Saga  

13.  Chiku  Ho  Tetsudo  Kwaisha: 

WakamatsQ — Naokata  

Nokata^Obkaike  

Nokatft— Jizoka  

e)  = 

« 

(d)  auf  der  Insel  Yezo). 

14.  Hokkaido  Tankn  Tetaado  Kwaiaha: 

■ 


64 

8 

peronaifato— Dnahnmbetau . 

5 

28 

70 

90 

Snnagawa— Soracfaibekflu  . 

6 

d)^ 

90 

96 

naammen  B 

1166 

128 

dazu  ▲ 

7 

überhaapt 

1707 

136 

Die  GesammtläDge  des  japaDtschen  EisenbahiiDetzes  wird  also  nach 
Fertigstellung  der  im  Bau  begriffenen  Strecken  1842  Meilen 0  oder  2964  km 
betragen.  Ueber  den  weiteren  Ansbau  des  Eisenbahnnetzes  ist  durch  das 
Gesetz  vom  20.  Juli  1892*)  vorläufige  Bestimmung  getroffeo. 

Bei  dem  Bau  uod  Betrieb  der*  uiite'r  X2  genannteu  Kiuahiu-Bisen- 
bahn  sind  ein  preufeiseher  Bisenbalmdiiektor  und  mehrere  Belriebs- 

*)  Die  englische  Meile  zu  1,m»  km  gmeahaet 
YergL  ArdÜT  1898  S.  168  £ 


Biseabaka  eii 

im  Betrieb  |     im  Bu 
englische  Meflaa 

.  104 

!  17 

— 

16 

• 

13 

1  168 

■ 

13 

1 

1 
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beanite  l»esohäftij?t  i;üwe8en,  deren  Lejstunt^eii  uneingeschränktes  Lob  ge- 
funden haben.    Da«  Oberbaumaterial,  die  eisernen  Brücken,  Lokomotiven, 
Wa^eii  und  sonstiges  Betriebsmaterial  u.  s.  w.  dieser  Bahn  —  im  Werthe  von 
etwa  4^    Millionen  Mark  —  ist  znm  grofsen  Theil  von  deutschen  Firmen  geliefert 
worden.    Die  llauptlinie  der  Bahn,  die  von  <ler  Nordspitze  Kiushiua,  von 
Moji,  in  südlicher  Richtung  durch  die  halbe  Insel  und  zwar  durch  frucht- 
bare und  gewerbthätige  Gegenden  konzessionirt  wurde,  ist  bis  Kumanoto 
fertiggestellt.    Die  von  der  Hauptliuie  bei  Tosu  in  westlicher  Richtung 
geplante  Abzweigung  nach  Nekasaki  nebst  Seitenausläufer  von  Arita  nach 
dem  japanischen  Kriegshafen  Saseho  ist  zunächst  nur  bis  Saga,  der  Haupt- 
stadt  des   gleichnamigen  Regierungsbezirks,  ausgebaut   worden.  Die.se 
Linien  sind  eingleisig  und  in  ihrer  jetzigen  Ausdehnung  etwa  seit  Mitte  1891 
in  Betrieb.    Ihre  Länge  beträgt  zusammen  137  Meilen  oder  etwa  2<X)  km, 
was  etwas  mehr  als  die  Hälfte  der  dem  Unternehmer  konzessionirten  Bahn- 
strecken ausmacht.    Der  Bau  der  übrigen  konzessionirten  Linien  ist  noch 
nicht  in  Angriff  genommen  worden.    Doch  hat  die  Gestdlschaft  bereits  das 
Gebäude  für  die  künftige  Auschlufslinie  an  die  benachbarte  Chikuho-Eisen- 
bahn  erworben.    Ferner  sind  das  massive  Verwaltungsgebäude  und  dio 
Wohnongskolonie  für  Bahnbeamte  in  Moji,  sowie  der  (xrund  und  Boden 
für  die  Hauptwerkstätte  in  Kukura  8ch(m  von  vornherein  so  grofs  vor- 
gesebeii  worden,  dals  diese  Anlagen  auch  für  die  Bedürfnisse  der  noch  zu 
bauenden   Bahnstrecken   ausreichen   werden.     Zudem  besitzt   die  Bahn 
zwischen  Moji  und  Ongagawa  bereits  den  Grund  und  Boden  für  die  etwa 
erforderlich  werdende  Anlage  eines  zweiten  Gleises. 

Die  gesammten  Kosten  des  Unternehmens  betragen  5  778003  Yen 
(nach  dem  Kurswerth  etwa  17  Millionen  Mark)  und  durch.schnittlich  für 
die  englische  Meile  42000  Yen  (=  uogefTihr  78000  für  das  Kilometer), 
w&hrend  die  unter  gleichen  Bodenverhältnissen  gebaute,  oben  erwähnte 
(SiUniho-Babn  und  die  Hokkaido-Bahn  über  (iOOOO  Yen  ffir  die  Meile 
ungefähr  III  800  Jt  für  das  Kilometer)  kosten.  Das  der  Gesellschaft 
Ar  die  Anlage  der  gesammten  ihr  konzessionirtea  Linien  staatlich  ge- 
nehmigte Aktienkapital  beträgt  11  Millionen  Yen,  wovon  7V8  Millionen  Yen 
gezeichnet  und  5  700000  Yen  eingezahlt  sind.  Daneben  hat  die  GeseU- 
gehaft  sich  Mittel  im  Betrage  ?on  225000  Yen  durch  Aufiiahme  einer 
Baakaehnld  fenebafit 

Des  Efgebnüs  des  letzten  Betrieb^ahree  (1.  Oktober 

mifiS)  betrog   440240  Yen 

■nd  liefe  aaeh  Abmg  der  Ansgabeo  Ar  Betrieb,  Unter- 

hatiang  n.  e.  w.  mit  2Q1 978  „ 

einen  Reingewinn  von  2öb2ti2  Yen 

Archiv  für  £ui«nbahnw esou.  litiB.  ftg 
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fibrig,  der  zur  Zahlung  einer  Dividende  von  4,1  -/o  auf  das  eingezahlt* 
Kapital  verwendet  worden  ist.  Die  Dividenden  der  Vorjahre,  welche  zum 
Theil  6%  betrugen,  geben  kein  reines  Bild  von  den  Erträ^missen  der 
Bahn,  da  in  jenen  Jahren  erhebliche  Baazoschüsse  des  Staates  mii  zur 
Vertheil ung  kamen. 

Bei  fernerer  verstiln(lio;er  [.eitung  dürfte  die  Lage  des  Unteniehmens, 
dessen  liauptsarhiiohe  Frachten:  Reis,  Kohle,  Wachs,  Porzellan  und  Stein- 
gut. Kalk  und  Fischdung,  Fische  und  Muscheln,  Matten,  Sake  ^Reisbier) 
und  Shoyu  (Soya  Sauce)  sind,  für  die  nächste  Zeit  als  gesicliert  gelten 
können ,  zumal  die  niedrig  gehaltenen  Güter-  und  Personentarife  eine 
weitere  Zunahme  des  —  auch  ohne  den  Ausbau  der  noch  nicht  in  Angriff 
genommenen  Strecken  —  stetig  anwachsenden  Verkehrs  erwarten  lassen. 


Die  Nebenbahnen  in  Belgien  im  Jahre  1891.0  Die  belgisdie 
Nationalgcsellschaft  für  Nebenbahnen*)  liatte  nach  ihrem  7.  Verwaltong»- 
berichte^)  bis  Ende  März  1892  die  Konzession  für  56  Nebenbahn-  (Lokal- 
bahn) Linien  in  einer  GesammtlAoge  von  1088^  km  erhalten.  Hierroo 
waren  bis  zu  dem  genannten  Tage  45  Linien  mit  901,9  km  bereits  im 
Betriebe,  die  übrigen  U  Linien  mit  186,9  km  waren  im  Bau  begiüfon  od« 
es  war  deren  Ansföhrnng  Torbereitet 

Von  jenen  1 068,8  km  haben 

47,3  km  die  Sparweite  von  1,485  m, 

190.2  ,    ,         ,         «    1,067  ,  *) 

861.3  „    „         „         „  1,00 

Die  Gesellschaft  hat  femer  für  14  Linien  in  der  Länge  von  166,"  km 
die  Konzession  erbeten  und  für  weitere  45  Linien,  in  der  Ausdehnung  von 
851,7  km,  die  Vorarbeiten  eingeleitet,  endlich  für  12  Linien  mit  232.1  km 
die  Erlanbnüs  zor  Heratellnng  der  Vorarbeiten  bei  der  Regierang  nacb- 
gesocht. 

Die  GeeammtUbige  der  im  fian  nnd  Betriebe  bdindliehen  nnd  der 
ftr  die  AnafBbmng  in  Anesicht  genommenen  Linien  betrigt  demnaeli  ri 
%m  km. 


1)  YsigL  dis  NttbMilMluMa  in  Belgien  im  Jskra  ISOOi  AreUr  1808  8.  Ma 
^  8.  OifBBiitttion  des  bdgisehen  NsbeabaluiweiMis  Arddr  1688  8.  74B> 

S)  Soci^U  national  des  chemins  de  fer  vicinaaz,  isptlte«  eiatdee  «Mial  aiMe 
1881*  Rapport  pr^sentö  par  le  conseil  d'administration. 

*)  Wegen  des  in  Anisicht  genonunenen  ZoiammenechlnMe«  mit  den  nitiv- 
lindisohen  Bahnen. 
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Diese  Zahlen  beweisen,  von  welch'  aufserordentlicher  Bedeutung  das 
Oesetz  vom  24.  Juni  1885,  auf  Grund  dessen  die  Nationalgesellschaft  ins 
Leben  gerufen  wurde,  für  die  Entwicklung  der  Nebenbahnen  in  Belgien 
gewesen  ist.  Die  41  km  Nebenbahnen,  welche  in  Belgien  vor  Erlafs  jenes 
Gesetzes  vorhanden  waren,  sind  am  Ende  des  Jahres  1891,  also  innerhalb 
etwa  6V2  Jahren,  auf  1  146  km  angewachsen.  Die  Länge  der  Nebenbahnen 
beträgt  somit  etwa  25  Vf  der  des  Haaptbahnnetzes  in  Belgien,  das  rd. 
4517  km  umfafiBt. 

Die  von  Jahr  zn  Jahr  eingetretene  Ansdehnnng  des  Nebenbahnnetzes 
ergebt  sich  ans  folgender  Tabelle: 


Von  der 

konzes- 
iirairt 

DaTon 

im  Betriebe 

im  Ban 

km 

km 

km 

Am  1.  Januar  1887    .  . 

221,7 

184,7 

37,0 

„    1.  April  1888  .   .  . 

57a^ 

466^1 

106,8 

1«    ^    1889  ... 

76M 

467^ 

297,6 

„    1.  Januar  1890    .  . 

808,7 

704,2 

104,5 

^    1.  April  1891  ..  . 

974^ 

.887^ 

ld6,e 

^    1«    „    1892  .  .  . 

1068^ 

901,9 

186,9 

Am  Schlüsse  des  Jahres  1891  war  das  Baukapital  f&r  61  Linien  mit 
rd.  1 149  km  Länge  bereits  aufgebracht,  oder  doch  dessen  Uehernahme 
elcher  gestellt,  daflselbo  beziffart  aieh  auf  62716000  Fres^  d.  1 45880  Frcs. 
für  das  Kilometer. 

Zu  dieser  Snmme  sind  beigetragen: 

Tom  Staate  ....  14227000  Free., 

▼OD  den  ProTinzen  •  14078000  „ 

,     „   Gemeinden  .  21 643  00  „ 

„  Privaten  .  .  .  22680QÜ    „  . 

Für  die  Jahre  1885  bin  1891  stellt  sich  die  Vertheilung  deb  Anlage- 
kapitals in  Prozenten  wie  folgt: 

88* 
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iii  Jahre 

Staat 

ProTinsen 

Gemeindea 

Private 

% 

% 

1885 

27,70 

27,70 

39,S4 

6,26 

1886 

28,83 

26,96 

39,96 

4,76 

1887 

27,85 

27,42 

40,28 

4,45 

1888 

27,67 

27,68 

40,13 

1  4,58 

1889 

27,SS 

27,61 

40,87 

1  4,18 
4,74 

1890 

27,85 

27,76 

40^ 

1891 

26^96 

[  27,86 

40,87 

1  4,80 

Die  m  zaliltf  Dividende  hat  im  Jahre  1891  im  Durchsciuiitt  2,76*/» 

betragen  gegeu  2,65%  i'"  Jahre  1890. 

Die  Verpachtunp:  des  Betriebes  der  einzelnen  Strecken  erfolgte.  wiV 
in  den  früheren  Jahren,  theils  im  öflFentliehen  Verdinge,  theils  auf  Gnini 
anderweiter  Verhandlungen  mit  Unternehmern  und  Betriebsgesellschaftec 

Die  wichtig.sten  Betriebsergehnisse  der  belgischen  NebenbahneD  für 
das  Jahr  1891  und,  soweit  zum  Vergleiche  geeignete  Angaben  vorhandeo 
sind,  auch  für  1890  sind  auf  den  folgenden  Seiten  zusammengestellt.  Eü 
ist  hierzu  zu  bemerken,  dafs  unter  ., Ausgabe"  der  Antheil  des  Betrieb><- 
pächters  an  der  Einnahme  vermelirt  um  200  Frcs.  als  Geoeralookosten 
für  das  Kilometer  und  Jahr  zu  verstehen  ist. 

Bei  den  meisten  Linien  haben  sich  die  Einnahmen  gegen  das  Vor- 
jahr erhöht,  bei  4  Strecken,  deren  eine  jedoch  nur  181  Tage  im  Betriebe 
war,  sind  die  Betriebsausgaben  durch  die  Einnahmen  nicht  gedeckt. 

Die  Zahl  der  geleisteten  Zugkilometer  betrag  im  Jahre  1891  39486tb 
gegen  3  365  034  im  Jahre  1890. 

Die  Anzahl  der  eiugetreteuen   UnglficksfiUle  zeigt  die  folgende 


£8  wurden 


Reisende    .  .  .  . 

Betriebsbeamte   .  . 

Sonstige  Personen^) 


zuBanunen 


mi 

1880 

1 

6 

8 

~, 

8 

10  1  16 

1801  1»9 

1  - 
S3  18 


26  .13 


Die  Zahl  der  getödteten  Personen  ist  gegen  das  Voijabr  sehr  sage* 
wachsen,  in  fast  allen  Fällen  wurden  die  Vemnglückuogen  dttftli  die  eigne 
Schuld  der  Betroffenen  hervorgerufen. 


>)  Einschl.  der  Selbstmorde. 
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i 

mtt- 

Zahl 

1 

V«r- 

« 

tmm 

lere 
Be- 
trtalw 

llng« 

der 

leittata 

haitnUh 

^der 

Bahnlinien' 

Bo- 

Zug- 

nähme 

Anagnba 

••■ili.> 

1 

triebs- 

küo- 

schufa 

lur  Kin. 

•3 

ta^ 

metar 

Rfm. 

1 

Antwerpen- Hooffttneten- 

iiirnoot  * 

1891 

56,38 

365 

264  557 

334076,8» 

221 146,»« 

112981,» 

66,»o 

1890 

865 

260  206 

290245,69 

198196,n 

980I8,M 

a 

Ottenda-Nieaport— Fönet  .  . 

1891 

S2,M 

365 

160  241 

M9  219,fi4 

1 1 1  606,16 

37  611,4« 

74,79 

1890 

Mi 

135  662 

129  944,91 

95  681,08 

31  263,S3 

76,37 

ä 

Andenne— Eghez^e  . 

1891 

19^10 

365 

63  06;i 

79  078,46 

61  400,10 

17  678,36 

77«64 

1800 

866 

66876 

70888,0 

B61O8,0i 

1891 

19,M 

365 

84  213 

69  397,01 

49523,sa:  19878.«»;  71 J6 

1890 

365 

84  516 

68809,M 

48799,n 

19609^ 

71|M 

6 

Potiz— Saint-Hnbert  .  . 

1891 

6,40 

365 

37  497 

29096,15 

21  869,96 

7  226,19 

76,1» 

1880 

365 

35  78 1 

27  377,! 5 

20  921.26 

6  455,  H9 

76,4» 

6 

Thielt -Aeltre  

1881 

18,» 

865 

65  767 

83316,67 

89  954,^ 

—  6637,75  119,» 

1880 

866 

60667  :  88988,4* 

4000«,u 

->607l,n  117,» 

7 

Oftande— Blnnkenberghe  .  .  . 

1K»1 

21,ao 

365 

101  798 

142018,75 

103  075,75 

39  94a,uo 

72,58 

189Ü 

865 

82828 

135  712,so 

108  858,96 

27  353,34 

79,S4 

8 

€1  and— SananMin 

1891 

14^ 

865 

62  5P5 

68026,96 

46  969,M 

21  057,48 

69/)» 

1890 

865 

66  076 

65  135,00 

46  003,6» 

20  181,87 

69,09 

9 

Charleroi— Mont  «ur  Marchienne 

1891 

3,10 

865 

35  085 

27  520,34 

90858,7» 

6661,63 
6961|Mi 

75,7» 

1890 

866 

84110 

97890^ 

90484,41' 

74iia 

10 

Valinaa-Itagem  

1891 

23,00 

365 

84168 

79967,80 

53  542,90 

26  425,30 

66/M 

1880 

3*J5 

86  06<) 

70  131,« 

60  688,74 

19442,75 

72,8» 

11 

Cliarleroi— Lodelinaart 

1891 

8,M 

365 

39263 

86395,15 

A  f  Cniff  ,*V 

7  487,» 

74/» 

(StJLntoina)   

1890 

865 

38142 

34  820,15 

25786,16 

90e4,»» 

78,01 

12 

Charleroi— Montiirnv  le  Tillenl 

1881 
1890 

7.30 

865 
866 

127  867  106910,05 
196096  106916,1* 

c0  8ao,96 
77706««a 

26644,1» 
;  98449,01 

1  76,11 
178^ 

IS 

Bmallaa-SchepdaeloE^aeriDgen 

im 

1890 

13,69 

365 

365 

59  924 
48  437 

76964,S7 
67  243,05 

48  602,as 
42  718,70 

'  2S362,6i 
24  529,31 

63,15 

14 

Warra-^odoigne  .... 

1881 

98^ 

365 

128053 

128  469,0& 

78  978,40 

44490,65 

63,»0 

1890 

865 

117  791 

123  929,» 

79067,» 

44861,90 

15 

Samson— Audenne  -üivea .  .  . 

1891 

14,00 

365 

49  770 

25542,»» 

18  7ai,M 

J  6681,4» 

1  78.» 

1890 

866 

48989 

96978,» 

196e4,0f 

7879^ 

(79114 

1« 

BruaUaa-Saghieii  .... 

1891 

31,14 

365 

122  721 

126  337,vo 

89  706,M 

36  631,95 

71,00 

1890 

366 

113  392 

105  539,19 

76  762,19 

29  787/r7 

71,7» 

17 

Spimont— Ponlaenr  .... 

1891 

8,04 

866 

29220 

53  326/» 

82280,96 

21045/H 

60,54 

1890 

866 

88156 

47S84,»5 

29769,70 

17  614,15 

62,8» 

18 

Bnurallaa— Humbeck  

1891 

16,M 

365 

80092 

91  512,0:. 

56860,30 

32631,75 

i46eoyii| 

64,34 

1890 

866 

60987 

80497,M 

44986.ia| 

76,M 

19 

Oand—SalTalaere  

1891 

16,M 

365 

60225 

56  877/)5 

38  246,68 

18180^ 

67,84 

1890 

365 

59651 

61  273,75 

38  006,15 

23265,M 

69,08 

20 

Hqj— Waranma  

1801 

866 

94418  197768,0» 

84910.1» 

48  848,1171 

66.40 

1800 

866 

989B6  186878^ 

78808is» 

87768,M>I 

57,04 

81  ' 

rnuDwaj  dn  Nord  d'AnTara  .  . 

1891 

6,00 

866 

9784S35  191991,» 

92  177,93 

29818,73 

75,»« 
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Laufende  No.  | 

BahiiliBieii 

Mitt- 
iere 
Be- 
trieb»- 

Zahl 
der 
B»> 

Ge- 
.  leistete 

!  uio- 

m  et  or 

Ein- 
■aluM 

1 

'Avagaba 

Ueber- 
aehiifa 

,  Au»- 
■irBbf 

92 

Anyers — BraHBcbaet— Fronti^re 

( 

1 

l 

1  

1891 

29,11 

366 

127  936 

104  433,67 

67  068,60 

37  866,07 

» 

AiiT«n— tetf  liet^Lilio  .  .  . 

1891 
1660 

87,w 

366 
865 

147  288 
141696 

168865,0« 
I58809i*i 

129  871,» 
1966601» 

98  993,9« 
94888,» 

81,7* 

88,» 

94 

Boiirg— L  ^0  po  i  (1 — B  r  6e— Maesey  ek 

1891 
1860 

41,00 

866 
865 

148666 
189414 

97^4^ 
6558%u 

90  649,70 
79796,» 

6844.» 
5786,» 

98,» 
88,» 

95 

Saint  Ghislaia— Baotnige  -et  ex* 

1861 
1860 

14,74 

866 

866 

51067 

46447 

50  549,60 
85186^ 

S4604,S4 
86898,» 

16046,M 
8865,» 

66.» 
74,01 

96 

1891 
1890 

12,00 

365 
865 

44  352 
42081 

21 681,16 
19884,69 

27  369,» 
26574,53 

—  6  727,R7 

—  G  739,94 

126.M 
133,5h 

97 

1891 
1860 

98,m 

866 

000 

184084 
194866 

ISOOOSi» 
141079,17 

88970,» 
98660^ 

47  738,» 
48080^1« 

64.» 
65^ 

88 

1861 
1860 

19,00 

866 
866 

65488 
65678 

87668,11 
886i6,tr 

48064,» 
87500yM 

—  4186,»  110^ 

—  8858,07  111,M 

1861 
1860 

86,u 

866 
866 

161 061 

189  896 

121  809,w 
107  667,15 

80  701,69 
80  485,18 

40607,51 
27  182r09 

(i6,5S 

74,Ti 

60 

AnTtm— 8aatlioT«i—Lierre  .  . 

1861 
1860 

866 
866 

118848 
114960 

86069,00 
65968^ 

64688,» 
668ift» 

81870^,  6S,M 
85 406,»!  66^ 

15888,»'  88^ 
1145I,»|6I.» 

95966^1  60i» 

81 
88 

Bnixellee— Haeeht      (eerviee  1880 

urbain)  1891 

Bnuelles  —  Haeoht      ( servioe 

6,40 

90,80 

866 

366 

866 

188060 

970T7 

76  887 

96111«» 
78196,» 

81566,» 

80789^u 
61668.» 

56998.» 

88 

1891 

1890 

DO  «• 

88,91 

866 

865 

121294 
129  428 

77  129,54 
73  489,47 

75  748,01 

74  596,65 

1380,6»  96,11 

—  1  107,18  101,51 

84 

Clavier  an  Val— Saint-Lambert 

1891 

26,00 

865 

99662 

87  704,45 

55  212,70 

32  491,75 

62,95 

So 

1891 

11,4» 

866 

50568 

27  052,96 

20  631,77 

6491,09 

76,M 

86 

Brvges—l'Eclnae— Heyst  .  .  . 

1891 

866 

180077 

77808,» 

61617,» 

16686,» 

79,10 

87 

Heyst-op-den-Berg— Weeterloo .  1861 

18,00 

865 

'  66146 

41791,» 

80666^»  9066,» 

94.» 

88 

1861 

16»»> 

865 

55474'  80968.11 

86868,» 

8699bwi  8VM 

88 

1861 

14,» 

970 

44104 

95486k» 

96546^ 

041,» 

86,1» 

40 

Gaad— Zele— Haaune  .... 

1861 

86,00 

966 

97904 

78619^ 

4186Mt 

81796^ 

B6yn 

41 

Lcdeliniart  (Boiiiiaire)lk(niltele( 

1861 

loa 

18616 

184«8f«» 

10879,» 

• 

j 

6064.»  77,11 

48 

bolhaIii-Qo4  (B^thane)  .  .  . 

1861 

4^ 

181 

10778 

8766,» 

9841,» 

-1067,» 

111M> 

48 

BrunUea— StoiMbeek  .... 

1861 

4,60 

160 

81868 

84068,» 

97888,» 

0914,» 

81,» 

44 

BnuMllM-Peitite— Sipiaette  . 

1861 

88 

8888 

0851,» 

8UM^u 

1166^ 

87.IY 

45 

Ligne  du  entre  (La  LonTitoe"!  . 

1861 

14," 

78 

18018 

18007,» 

18886,» 

4088,« 

1 

77^ 

Üiyitizuü  by  CjüOgle 
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Die  BedeutuDg  des  Kohlenverkebrs  auf  den  einzelnen  Linien, 
der  unter  königl.  sächsischer  Staafsverwalfnng  stehenden  Eisen- 
bahnen im  Jahre  1890.  Der  Geschällsbericht  der  sächsischen  Staats- 
bahnen  für  das  Jahr  1891')  enthält  eine,  durch  bildliche  Darstellung  ver- 
anschaulichte Uebersicht  des  Kohleuverkehrs  auf  den  unter  sächsischer 
Staatsverwaltung  stehenden  Bahnlinien  für  1890,  aus  welcher  im  Anschlufe 
an  frühere  Mittheilungen*)  die  wichtigsten  Zahlen  zusammengestellt  werden. 

Für  die  sächsischen  Bahnen  haben  die  Kohlen,  als  bedeutungsvolles 
Frachtgut  und  Betriebsmaterial,  erhöhte  Wichtigkeit,  da  sie  schon  seit  1869 
durchschnittlich  die  Hälfte  aller  Gütertransporte  umfassen  und  der  heutige 
Kohlen  verkehr  allein  erheblich  gröfserist,  als  der  Gatenrerkehr  aller  Bahnen 
Sachsens  zasammen  vor  20  Jahren. 

Es  betrag  der  Gesammtkohlentransport  der  unter  kOnigl  s&chsischer 
Staatsverwaltang  stehenden  Etsenbahnen: 

in  1880  =  8141648  t  gegen  4899228  t  in  1879. 


Davon  kamen: 

ij       anf  StsiiikoUMi 

■nf  Bnaakohlta 

1890   

.  iammt-  44,70% 

4  602  118  t  =  65,30  V» 

1879   

.  1.2687994  ,  =  68^  , 

2261284,  =  46^15  , 

Von  dieser  Qesammtmenge  stammten: 


ai  Steinkohlen: 
aas  dem  Zwickauer  Bezirke  .   .  . 
n     n  Logau-Oeisnitzer  Bezirke . 

»  Schlesien  

0  Westfalen  

b)  Braunkohlen: 

ans  Böhmen  

n  Saehsen-AItenbnrg  

M  Preolsen  


1879 


1 789 110 
414  575 
123  479 
7455 

1820964 
424786 
1895 


36,52 

8,46 
2,58 
0,15 

37,16 
8,67 
0,08 


 1890_ 

t  "  J  ta^ 

1704816  21. es 

990  G41  12,17 
333  707  4,10 
150061  1,85 

3648  777  43^58 
870880  jlO^TO 
64695  0,07 


Während  der  Kohlenverkehr  auf  den  Staatseisenbahnen  dem  Gewichte 
nach  die  Hftlfte  aller  Gütertransporte  nmftfste,  bildete  die  Frachteinnahme 


*>  StalittiMdiw  BeiJcht  Qber  den  Betrieb,  der  unter  kdalgL  slolislBeher  8ta«ts- 
verwiltoag  itdieadMi  Staats-  und  PriTateiBeabehneii  im  Jahre  1891.  Preaden ;  JvU  im- 

Yeigl.  ArehlT  1880  S.  484  n. 
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(larau.s  mit  12,5  Millionen  Mark  in  1879  nnd  17,5  Millionen  in  1890  nur 
ein  Drittheii  der  Gesammtfrachteinoabme  aus  den  Gütern  der  versehiädeutu 
Tarifklassen. 

Von  der  (tesammtmenge  der  beförderten  Kohlen  verblieben  innerhalb 
der  Grenzen  des  Verwaltungsbereichs 

in  1890  ^  6  371  166  t, 
dagegen  ,  1879  =  3461718 

Das  Mehrbedfirfiiirs  von  2909448  t  wurde  gedeckt  durch  1546631t 
aus  Böhmen,  662814  t  aus  Sachsen,  389825  t  aus  Sachsen-Altenburg  imd 
310 178  t  aus  Preufsen. 

Einschl.  der  von  fremden  Bahnen  zugefflhrten  Kohlenmengen  (in 
1879  -  1953-28:^  t  und  in  \&K)  ^  4  095  264  t)  betrug  der  Geaammtkohlen- 
transport  auf  den  Eisenbahnen  Sachsens 

in  1879  =  4961243  t, 
dagegeE  „  1880  =  8405209 

Die  Steigenuig  stellte  sich  Ar  den  elQShrigeo  Zeitranm  anf  Bi% 
Neben  dem  Schienenwege  findet  anch  anf  dem  Wasserwege  ein  starker 
Transport  böhmischer  Brannicohlen  nach  nnd  doroh  Sachsen  statt,  fan 
Jahre  1890  betmg  die  Gesammteinfahr  auf  dem  Slbstrom  19666Kt, 
wovon  889718  t  (=  20*/«)  an  den  sächsischen  Ufern  der  Elbe  gebadet 
wurden,  der  flbrige  Theil  entfiel  aafDorthgangsrerkehr.  Im  JahreUl  1879/1830 
ist  der  Kohlenverkehr  der  Elbe-  anfe  Doppelte  gestiegen,  denn  im  Ve^ 
gldchijahre  1879  betrag  die  Gesammteinfiihr  nnr  802840  t,  wovon  eben- 
falls 20%  in  Sachsen  verblieben.  Der  Eohlenverbranch  innerhalb  der 
Grenzen  des  Königreichs  betrag: 


r 


1879 


im  Ganzen  .... 
Steinkohlen 
Brannkohlen 
Es  stammten: 


davon 


ToBBei 


von  den  Steinkohlen 


Brannkohlen 


überhaupt  { 


aas  dem  Königreiche 
anderen  Lindem 

aus  dem  Königreiche 
.,    anderen  Ländern 
aus  dem  Königreiche   .    .   ,  . 


I 


4751812;  8041389 
2719170,  3778319 
20821^  496B0» 


260696018867115 
112190'  4D6flH 


689245 
1442  897 
3 


n 


anderen  Ländern   1656067 


812944 

3  455  ( W 
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In  Folge  des  starken  Kohlenverbraucbs  im  Lande  ist  die  Kohlen- 
einfahr  aus  anderen  L&ndem  sehr  erheblich  gestiegen. 


Die  Einfuhr  betrug: 
im  Ganzen   

(Steiukolilen  
tj  III 
Braunkohlen  

Die  Einfahr  übersti^  die  Atisfahr  überhaupt  um 


1879  1890 
Tonnen 


1555  087  3  861  280 

112  190  406  201 

1  442  897  3  455  076 

8498Ü7  3042444 


Das  KohlenbedQrfaifs  Sachsens  in  1890  berechnet  sich  durchsciinitt- 
lich  mit  2  297  kg  auf  den  Kopf  der  Bevölkerung  tod  3500613  Einwohnern. 
Der  Verbrauch  im  Lande  betrug: 

1879  =  4751812  t  =  1624  kg  fflr  den  Kopf, 

1886  =  6376216  „  =  1964  ^   »     »  » 

1887  =  6897650  „  =  2084  „    »     ,  , 

1880  =  8041339,  =  2297  I»   „     „      ,  . 

Der  Werth  der  im  Königreich  Sachsen  Terbrauehten  Kohlenmenge 
stellt  sieh: 


1879 


1890 


Mark 


im -Ganzen  auf  

und  zwar 

für  die  auf  der  Eisenbahn  angefahrene  Menge 
„  Elbe 
9  Landstrafse 


M 
» 


I» 


23  614568 

16  746  831 
;M5  977 
7  521  750 


46868065 

33  688102 

939220 
12245  743 


Unter  den  Stein koiileutransporten  haben  die  der  sächsischen  Kohlen 
die  grö&te  Bedeutung,  die  übrigens  in  Folge  stärkeren  Vordringens  fremder 
Kohlen  von  79.25 ''/o  (i"  1869)  auf  47,46  V»  ("»  1887)  und  auf  38,57% 
(in  1890)  herabgegangen  ist. 

Der  schlesische  Steinkohlenverkehr  ist  von  4,22%  1869)  auf 
6,13  Vo  (in  1874)  gestiegen,  dann  bis  2,68  (in  1879)  herabgegangen,  und 
aUmfthlich  wieder  bis  4,to  Vo  (u^  1890)  gewachsen. 

Der  böhmische  BraunkohlenTerkehr  ist  von  16,58  Vo  0» 
88,77  Vo  ^  1877)  gestiegen,  fiel  dann  auf  81,64  Vo  (in  1882)  und  stieg 
seitdem  bis  4d,MVo  Cm  1890). 
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Neben  den  böhmischen  Braunkohlen  haben  auch  die  AItenbargi8cb«ii 
eine  beachtenswerthe  Bedeutung  erlangt,  von  5,79%  0"  1873)  auf  ll,70*/i 
(in  1884)  gestiegen,  betrugen  sie  für  ISiX)  =  1Ü,70  °/o  der  Transportmenge. 
In  dem  zweiundzwanzigjährigen  Zeitraum  1869 — 1890  sind  die  Steinkohlen- 
transporte von  83,47  °/o  auf  44,70%  zurückgegangen,  wahrend  die  BrauD- 
kohlentraosporte  von  16,68  %  auf  55,so  %  gestiegen  sind. 


Die  oldenburg^ischen  Eisenbahnen  im  Jahre  1891.^)  Ab 
Jahresschiurs  1891  waren  422^1  km  Bahnen  im  Betriebe,  davon  346,4S  km 
Hauptbahnen.  Abzüglich  der  fremden  Strecken  (11,16  km)  ergiebt 
die  Betriebslange  zu  411,36  km 

Nachstehend  folgen  die  Hauptbetriebsergebnisse  für  die  Jahre  18^ 
und  1891  übersichtlich  zusammengestellt: 


Es  betrugen: 

1 

1810 

Bahnlange  am  Jahresschlnfs  .... 

km 

1 

411 

411 

tt 

1 

410 

410 

M 

44093216 

44164711 

\ 

III  019 

U0619 

Betriebsmittel : 

'1 

Stück 

.1 
'1 

79 

91 

i> 

•i 
1 

164 

179 

n 

32 

32 

»t 

\ 

778 

1063 

M 

4 
1 

126 

136 

Beschaflfungskosten  der  Betriebsmittel 

1 

6  574  671 

6  99(K)61 

Dnrchfahrene  Zugkm  

Anz. 

2297  776 

2500343 

6295 

6860 

Bef&rderte  Personen  

n 

8Q8064B 

8260698 

l^  Vergl.  Archiv  1892  S.  t>48/649  für  das  Jahr  1890.  Die  nachstehcndeu  .Uit- 
theilungeu  siud  dem  Jahresbericht  über  die  Betriebsverwaltung  der  oldenburgisciieo 
SiMnlNdmeB  ttr  dM  Jahr  1881  «ntnoaimeii. 

>j  Hiervon  entfallen: 

anf  oldenborgiiehM  Gebiet   307,^»  km 

„  preufaiaches          „   Hfi»  r>      _  . 

^  niederländische«     „   0,m  „      -  411,»  km. 

r   bremisches           «    8|t4  » 


607 


Personenkm   Stück 

1  km  Bctriebsläuge   „ 

Personengeldeinnahme   m, 

auf  1  km  Betriebsl&nge   ^ 

duTohBeliikitUieh  ftr  1  Person  und  km  4 

B«A»Tderte  Gfttor  aller  Art    ...   .  t 

Fr&chteinnahBie  (emechL  Nebengebühren): 

im  Ganzen   ^ 

ftr  1  km   „ 

„  Itkm   4 

OMammteinnahroen   m 

fUr  1  km  

Sotriebskoeten   „ 

für  1  km  

im  Verhältnile  zur  Annahme  ...  Vo 

Hotriebsfiberscburs   ^ 

für  1  km   ^ 

im  VerhältDifs  zum  Anlagekapital  .  % 

&O0tezi  der  Zugkraft: 

flbr  1000  Kntzkm   m 

^    1000  LokomoÜTkm   „ 

„    1000  Aohskm   „ 

„  1  KOometertomie  Boblast.  .  .  4 

„1         f,  Beinlast    .  .  „ 


1  1880 

5 

U81 

70212  906 

1 

i    74  585b74 

jj       171 314 

1  181946 

6190 

6676 

1  ^ 

1  8., 

996669 

1     1140  928 

1 

2837739 

( 

8270640 

69B1 

7977 

6676419 

6273  840 

II 

l.'iGOG 

15302 

3617676 

4061298 

8827 

9964 

61b7  I 

66^ 

,     1958  744 

2192  547 

4779 

5348 

4,44 

4,97 

861,18 

87^1 

266,68 

278,96 

14,M 

16,47 

0,8 

0^ 

1,1 

1,1 

Klda««  Mitthoilngwi. 


BetriebsergebnisM  der  nugisoheM  Eteenlmluieii  Tom  1.  Jasomr 

bis  80.  Juni  1891  vnd  1892.*) 


Staatt>  1 

Privat- 

Gegenttand 

Zusammeo 

Eiienhahnea 

(Halbjahr) 

1691 

1893  , 

1891* 

1899 

1881 

'.  1898 

B«tri0biiftBge: 

(Werste 

10 193 

10198  ! 

17168 

17 168 

27361 

,  87861 

im  Mittel  

tu  MO 

10846 

!  17086 

17168 

87848 

87861 

Beforderte  Perionen: 

(in  Tausenden) 

ZiTilpenoneB   .  .  .  Au. 

4068 

i  ' 

14966 

16068 

18018 

,  80480 

Helürderte  Güter: 

( 

in  Tausenden) 

487  468 

1  11MJ721 

1216097 

1  629  2U 

1  703  665 

(t) 

,  7984,7 

19004,0 

» 

19919,7 

1  27  904,4 

Betriebseinnahmen: 

( in 

Tansend  Bnbeln ) 

86888 

1  88870 

1  98616 

91081  1  189988 

1  189461 

* 

(in  Bnbeln) 

fBr  die  Bahnwerst    .   .  . 

8611 

1     3  709 

6489  f  6806 

4788 

1  4781 

gegen  dae  Vorjahr  .  .  % 

l     -     1  1 

i  -O/n 

Einschliefslich  der 

finnlüTK 

lischen 

Bahnen 

(1769  Werst)  und  der 

unter  Militärverwaltung  stehenden  transkaspischen  Eisenbahn  1343  Werst) 
stellt  sich  hieniach  die  Gesammtläage  der  russischen  Bahnen  am  1.  Juli  1893 
auf  30463  Werst«)  =  82  604  km. 

Von  den  oben  angegebenen,  im  ersten  Halbjahr  1891  and  1892  auf 
<len  Eisenbahnen  des  europäischen  Rolislands  (mit  Ausnahme  Finnlands) 
beförderten  Frachtgütern  wurden  den  russischen  Bahnen  Ton  auswftrtigtn 
Bahnen  und  auf  dem  Seewege  im  direkten  Verkehr  zogeffthrt: 


Die  Anj^aben  sind  einer  Tom  nusischen  Ministerinm  der  Verkehrsanitalteo 
▼eröffentlichten  Nachwcisun^  entnommen.  Die  gleichen  Angaben  fBr  1880  und  1891 
befinden  sich  Archiv  iHir2  S.  142. 

Mit  RQcksicht  auf  die  Schwankungen  de«  Rubelknrses  ist  von  der  Umrechnung 
in  Karkwährnng  Abstand  genommen.  Für  die  Umrechnung  des  Gewiclits  gilt  1  Pud 
s  16,»  kg.  Die  Went  =  1^  km. 

Die  Abweichnngen  gegen  die  IMlheren  Angaben  benikea  anf  den  nevenn 
Mittheilnngen. 

*)  Ueber  die  fianllndisflhen  Bahnen  und  die  Traaskaspibaha  liegen  Mittkeilingei 
nieht  vor. 
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üeber 


9 

» 

n 
n 
n 

1» 
>» 
n 

n 
j' 
j' 
»1 
n 
1» 
♦1 
n 
1» 


Baltische  Eisenbahn 


den  Seehafen  und  neuen  Hafen  in  8t.  Peters- 
burg (üafenzweigbahD  der  ^ikolaibahn) . 

Reval 

Baltischport 
Riga  (Riga-Dünaburger  Bisenbahn)  .  .  . 
Liban  (Liban-Bomnyer  Eisenbahn)  .  .  . 
WirbaUen    (St.    Petersburg  -  Warschauer 


■I 


Gnyewo  (Sfidwettbahn)  

Mlawa  (W^ehaelbahn)  

Alexaodrowo  (WariBchaa-Bromberger  Bisen- 
bahn)   

Sosnowice  1  | 
Graniza     f  (^'^^^'^'^^^^  Bisenb.  j 

Radziwiloff 
Wolotschisk 
Ungheni 
Odessa 

Sewastopol  (Losowo-Sewastopoler  Eisenb.) 
Poti  )  f 
Batum    I  C^'*!^*'^*'^''^*'^^^  Eisenbahn)  ^ 

znsanimen 
oder  in  Tonnen  rund 


(Sfldwestbahnen) 


Entee  Halbjahr 

1881 

1  1882 

Tausend  Pnd 

1746 

2985 

'  394 

432 

■ 

1(>4 

'  171 

159 

432 

341 

912 

724 

477 

307 

989 

838 

!  1719 

1661 

'  6S74 

67fiB 

1887 

2289 

215 

280 

549 

744 

1  1893 

981 

1  630 

1  182 

ii  447 

!'  1163 

828 

658 

19  046 

21  508 

^  311973 

362  301 
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VKätSik  dM  Bflkhifiikhto  (TL  ffivilieiiAt)  ron  19.  NoTonb«  191  ia  Stoi«  4m 
alitBdigcii  PoifhiUkbotn  G.  (Kligen)  gtgw  des  BiuBtahiiflikiia  (BeUiftMX 

IMidii  8  10  dM  IMimUriirpunUw  um  16.  «n  1888  (IWML  Sw8Sil}Mii 

7.  JMd  »71  iMI  MiiiHoMmw, 

Ans  den  Qrfinden. 

Durch  den  Absatz  1  des  §  10  des  Reichsfürsorgegesetzes  ist  zunächst 
aufser  Zweifel  gestellt,  dafs  der  §  1  des  Haftpflichtgesetzes  seine  Geltnng 
auch  für  diejenigen  Eisenbahnunfälle  behält,  von  welchen  die  unter  das 
Fürsoi^egesetz  fallenden  Personen  betroffen  werden.  Nur  in  zwei  RichtuDgen 
sind  wegen  der  Haftpflicht  für  solche  Unfälle  Aenderungen  vorgenommen, 
indem  nach  Absatz  1  die  den  gedachten  Personen  oder  ihren  Hinterblie- 
benen gegen  Eisenbahnbetriebsunternehmer  zustehenden  Ansprüche  auf  die 
Betriebsverwaltung,  welche  den  V^erletzten  oder  dessen  Hinterbliebenen 
auf  Grund  des  Fürsorgegesetzes  oder  anderweiter  reichsgesetzlicher  Vor- 
schrift (§§  1  und  2)  Pensionen,  Kosten  des  Heilverfahrens,  Renten  oder 
Sterbegelder  zu  zahlen  hat,  in  Höhe  dieser  Bezüge  und  vorbehaltlich  der 
Bestimmungen  des  Artikels  8  des  Gesetzes  vom  20.  Dezember  1875  (Reichs- 
gesetzblatt S.  318)  übergehen  und,  indem  femer  nach  Absatz  2  weiter- 
gehende Ansprüche  als  auf  diese  Bezüge  dem  Verletzten  und  dessen  Hinter- 
bliebenen gegen  das  Reich  und  die  Bundesstaaten  nicht  zustehen  Ans 
keiner  dieser  beiden  Aenderungen  läfst  sich  nun  der  von  der  V^orinstanx 
aufgestellte  Satz  herleiten,  dafs  durch  den  §  10  jede  Inanspruchnahme 
einer  Staatseisenbahn  seitens  des  Verletzten  ausgeschlossen  sei.  Schou 
die  Fassung  des  Absatzes  2,  verglichen  mit  der  Ausdrucks  weise  des  §  8 
scheint  deutlich  dafür  zu  sprechen,  dafs  das  Gesetz,  indem  es  dem  Ver- 
letzten and  dessen  Hinterbliebenen  „weitergebende  Ansprüche'',  als 


BMhteprednmg  viid  0«Mtsg«lraiig. 


die  bezeichneten  Be/fige  versagt,  eine  InanspruchDahme  des  Reichs  oder 
der  Bundesstaaten  an  sich  nicht  hat  ausschliefsen  wollen.  Ebensowenig 
aber  steht  der  Wortlaut  des  Absatzes  1  der  Ansicht  des  \  (uderrichters 
zur  Seite.  Davon,  dafs  die  Ansprüche  des  Verletzten  schon  mit  dem  Zeit- 
punkt ihrer  Entstehung  auf  die  Betriebsverwaltung,  in  deren  Dienste 
der  Verletzte  dienstunfähig  geworden  ist,  übergehen,  ist  nicht  die 
Rede,  vielmehr  soll  der  Uebergang  erfolgen  auf  die  Betriebsverwaltung, 
welche  auf  Grund  eines  Keichsgesetzes  Pensionen  u.  s.  w.  zu  zahlen  hat 
und  zwar  in  Hohe  der  danach  zu  zahlenden  Beträge.  Stimmt  auch  die 
Ausdrucks  weise  des  Absatzes  1  des  §  10  des  Fürsorgegesetzes  mit  der 
des  §  98  des  Unfall versiclierungsgesetzes  nicht  wörtlich  überein,  so  liegt 
doch  beiden  Vorschriften,  ebenso  wie  dem  wiederum  anders  gefai'sten 
Absatz  3  des  §  10,  derselbe  Gedankt  zu  Grunde,  der  Gedanke  näm- 
lich, dafs  der  Eutsihädiguugsberechtigte  die  ihm  zukommende  Ent- 
schädigung nur  einmal  erhalten  soll  und  deshalb  das  ihm  bereits  auf 
Grund  der  Fürsorge-  oder  Unfallversichenmgsgesetze  Gewährte  nicht  noch 
einmal  von  dem  aus  anderen  Gesetzen  haftenden  Dritten  verlangen  darl 
Was  in  dieser  Beziehung  von  dem  Reichsgerichte  In  dem  Urtheile  Tom 
96.  November  1889  (Entscheidnng  in  ^viteadien  Bd.  24  &  196,  Arehiv 
1881  S.  152  ff.)  über  die  Bedeatong  des  §  96  des  Unfoliversichemngsge- 
MtMB  ansgeffibit  ist,  gilt  im  wesentUehen  auch  fQr  die  Aoslegung  des 
hier  mafsgebenden  §  10  des  Fflrsorgegesetzes.  Wenn  das  letztere  Gesetz 
die  auf  Grand  seines  §  1  za  gewahrenden  Bezflge  als  „Pension**  bezdchnet 
vnd  dementsprechend  gemftfis  §  7  ihre  Einklagnng  im  ordentlichen  Rechts- 
wege mit  den  in  den  §$  149ir.  des  Reichsbeamtengesetzes  vorgesehenen 
Mafsgaben  zolftfet»  so  ist  daraus  nicht  zu  folgern,  daTs  in  Höhe  jener  Bezflge 
eine  Klage  des  Verletzten  gegen  dritte  Personen,  welche  aas  anderen  Ge- 
setzen haften,  nnd  insbesondere  gegen  den  nach  $  1  des  Hafi^flichtgesetzes 
haftbaren  Eisaibahnbetriebsantenehmer  anstatthaft  sein  soll 

Sowie  es  sich  hierbei  am  efaie  Privatbahn  handelt,  ist  in  dem  Um- 
fange der  Haftung  des  Unternehmers  durch  das  Fftrsorgegosetz  nichts 
geändert  und  gewila  kein  Grand  ersichtlich,  das  Klagereeht  des  Vei^ 
letzten  hier  anders  za  beortfaeilen  als  im  FaUe  des  §  96  des  Un&U- 
versicherangsgesetzes.  Gegenflber  dem  Bdche  und  den  Bandesstaaten 
beachrflnkt  sich  nun  allerdings  der  Haftptlichtanspmch  der  unter  das  Fflr- 
sorgegesetz  ftUenden  Personen  auf  die  in  den  §§  1  und  2  dieses  Gesetzes 
bezeidmeten  Bezflge;  indessen  dafs  der  so  beschränkte  Ansprach  von  dem 
Verletzten  oder  dessen  Hinterbliebenen  in  k^em  FaUe  gegen  das  Keich 
oder  die  Bundesstaaten  geltend  za  machen  wäre,  ist  aus  dem  Gesetze 
nicht  zu  entnehmen.  Erst  dann,  wenn  nach  Mafsgabe  der  §§  6  und  7 
festgestellt  ist,  dafs  und  in  welchem  Umfange  die  Betriebsverwaltung 
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PflDsionen  o.  s.  w.  an  den  Terlelsten  za  zaUoD  kat,  kinn  dasaen  Anq^raek 
an  den  Eisenbahnnatenielimer  auf  die  znr  Zahlung  Terpiichtefce  Bebieb- 
verwaltang  in  Höhe  der  an  zahlenden  Beiflge  flbergehen.  Dagegen  wnk 
solcher  Uebergang  ausgeschloaeen  era^elnen,  ao  lange  die  VerpiSehtaag 
der  ßetriebsverwaltimg  noch  nidit  featatelit,  ebenao  wie  er  dann  nicht 
möglich  wäre,  wenn  der  Yerlelite  zn  Felge  einer  Verutheihing  im  Dis> 
ziplinarverfahren  gemärs  §  6  dea  Ittraorgegeaetzea  einen  AogpnA 
gegen  die  Betriebsverwaltung  nicht  erheben  dar^  oder  wenn  er  der  letztena 
gegenüber  aus  anderen  GrOnden  mit  aeinem  Anapmehe  abgewieaan  iit 
Soweit  aber  ein  Uebergang  der  Ansprfiche  ans  §  1  dea  Haftpfliehtgeaetm 
anf  die  Betriebsverwaltung  noch  nidit  stattgefunden  hat»  iat  der  Teilelilt 
durch  keine  Gesetzesvorschrift  behindert,  dieae  Anaprftdie  innerhalb 
der  durch  den  Absatz  S  dea  $  10  dea  FAraorgegeaetzea  gezo- 
genen Schranken  gegen  d«i  Biaenbahnnnternehmer  im  Wege  dar 
Klage  zu  verfolgen,  und  schon  mit  Bfiekaieht  anf  die  kwa»  Veijihfag  : 
des  §  8  deK  Haftpflichtgesetzes  wird  er  anf  rechtzeitige  Brii^nng  der 
Klage  bedacht  sein  mfissen. 

Stempelgeset^gebiiiig. 

Urthail  dM  Laadgeriolits  n  sn  Berlin  (HL  ZiviUnmner)  vom  7«  Jaaaar  ma  ii 
Saehen  des  Eiienbslmiiknt,  Kllgers  und  Bernfangskllgen,  gegen  dea  Sdieiistda- 

figermeister  M.  su  S. 

8le«vel|»OloMlgkelt  der  auf  uabettlmnte  Zelt  uater  Vorbehalt  Ümt  OaiiiunosfHtt  ab^ 
imbloieeaea  Vertrige  Iber  Haadlaagea  oaob  iea  Staapelieailie  vaa  7.  Hrz  1822. 

Ans  den  Grfinden. 

Der  Vertrag,  durch  welchen  Beklagter  die  Reinijfuiig  der  Schore- 
steine  eisenbahnfiskalischer  Dienstgebaudt'  auf  unbestimmte  Zeit  unter 
Vorbehalt  jetletzcit  froistchfiider  dreimonatlicher  Kündigung  überiJummeD  ' 
hatte,  ist  für  st('nipel[»tli*  litig  erklärt  und  deragemäl's  Beklagter  zur  Er- 
stattung <le.s  vom  Kläger  für  ihn  verauslagten  Stern pelbetrages  verurtheiit 
worden,  und  zwar  unter  nachfolgender  Begründung. 

Beklagtor  bestreitet,  dals  die  von  ihm  mit  dem  Fiskus  abgeschlossenen, 
hier  in  Betrnrht  koiiunenden  Schornsteinreinigungsverträge  an  sich,  ihrem  i 
Werthe  und  Inhalte  nach  auf  mehr  als  50  Thlr.  =  160  u/  im  (Jelde  zo 
scliät/en  und  deshalb  sjemUfs  §  2,  3  unter  u  des  Gesetzes  vom  7.  März  1822 
überliuu))t  stempelpHiclitig  seien. 

Wenn  Beklagter  sich  jedoch  zur  Begründung  dieser  Rechtsaaschauuiig 
zunächst  darauf  beruft,  dals  die  in  Rede  stehenden  Verträge  vom  29. 
vember  1S8H  bezw.  12.  Januar  1889  Dienstmiethungsverträge  und  sowä 
deu  Bestimmungeu  des  §  6  unter  f  des  Gesetzes  vom  7.  Marz  1822  über 
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die  Stempelpilieht  b«  Verpachtangen  und  Yermiethiuigen  unterworfen 
aeieii,  so  ist  daranf  zu  erwidern,  dab,  wie  im  Allgem.  Landrecht  Theil  I 
Titel  21  nnd  11  die  gesetzliclien  Beetimninngen  fiber  Dienstmiethe  von 
denen  Ober  Sacbenmiethe  nnd  Pacht  scharf  gesondert,  nnd  erstere  als 
Beetimmnngen  Aber  Yertrftge,  fiber  Handinngen  nnd  Werkverdingnngsver- 
Mge  von  den  Gesetzrorsehriften  Aber  letztere  streng  getrennt  smd,  so 
each  im  Stempelsteuergesetz  die  anf  Sacbmiethe  bezfi^chen  Vorschriften 
nicht  ohne  weiteres  anf  VertrSge  fiber  Handinngen  bezw.  Werkverdingnngs- 
fertifige  fibertragen  werden  kftnnen.  Das  Gesetz  bezw.  der  Stempeltarif 
Tom  7.  Mfirz  1822  hätten  sonst,  wenn  sie  nicht  gleichfalls  streng  zwischen 
den  Bestimmungen  fiber  Sach-  niid  Dienstmiethe  geschieden  hfitten,  nicht 
an  der  einen  Stelle  (§  6)  bestimmte  Vorschriften  fiber  die  locatio  condnctio 
rei  nnd  an  anderer  Stelle,  ohne  angenau  zu  sein,  ganz  abweichende  Regeln 
fir  Bntreprise-,  Lieferungs-  und  Werkverdingungsvertrftge,  locatio  conductio 
operis  nnd  operamm,  anüstellen  kOnnen,  wie  sie  es  thatsftehlich  gethan 
Itebeo. 

Der  Beklagte  irrt  aber  femer,  wenn  er  unter  Bemfung  auf  die  £nt- 
sebeidnng  des  ObertribunaJs  vom  90.  April  1866  den  Satz  anüstellt,  dals 
Inf  nabestimmte  Zeit  geschlossene  Vertrftge  fiber  Handlungen,  in  denen 
eine  jederzeit  mögliche  Kfindigung  mit  dreimonatlicher  Frist  ffir  beide 
Vertragsparteien  vorbehalten  sei,  auch  als  solche,  d.  h.  wenn  sie  nicht 
als  Miethsvertrfige  im  Sinne  des  §  6  des  Stempelsteuergesetzes  betrachtet 
wilden,  als  höchstens  anf  ein  halbes  Jahr  geschlossen  zu  gelten  hfitten. 
fig  mag  dahin  gestellt  sein,  ob  der  vom  Obertribnnal  entschiedene  Fall, 
dem  hier  zur  Brfirtemng  stehenden  vollkommen  analog  gewesen  oder  nicht 
bt  er  es  gewesen,  so  erscheint  jedenfalls  die  Ansicht,  dafs  der  nach  dem 
Wortiante  der  Stipulation  auf  unbestimmte  Zeit  geschlossene,  im  fibrigen 
aber  der  jederzeitigen  Kfindigung  unterworfene  Vertrag  als  rechtserzengend 
und  reehtswirksam  immer  nur  fftr  eine  der  Kfindignngsfrist  entsprechende 
Zeitdauer  zu  erachten,  im  Falle  der  Nichtausfibung  des  Kfindigungsrechtes, 
aber  jedesmal  als  hierdurch  stillschweigend  verlfingert  zu  betrachten  sei, 
Dicht  haltbar.  Ganz  abgesehen  davon,  dals  die  Kfindigung  bezw.  Nicht- 
kindigong  nur  eine  einseitige  Entschliefsung,  eine  Vertragsverlftngemng  — 
ob  aasdrQeiklicb  oder  stillschweigend  —  aber  stets  zwei  fibereinstimmender 
WiUensakte  erfordert,  so  wfirden  auf  nnbestimmte  Zeit  geschlossene  Ver- 
träge, wetehe  jederzeit,  also  zu  jeder  Stunde  oder  an  jedem  Tage  kfindbar 
sind,  bis  zur  Ausfibung  dieses  Kfindigungsrechtes  so  an&ufsssen  sein,  als 
ob  ne  tAglich  und  stfindlich  durch  neue  Willensakte  neu  geschlossen  oder 
verlingert  wfirden.  Sie  wfirden  ans  dem  fortwährenden  Veriftngerungs- 
proiesse  fiberhanpt  nie  heraus  und  zu  festerem  Bestehen  gelangen. 

Bitte  derartige  Anflfassung  ist  deshalb  unhaltbar  und  die  rechtlich«* 
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Beartheilimg  solcher,  auf  unbestimmte  Zeit  gesc  hlossener  und  der  Kündh 
gaog  unterworfener  Verträge  niufs  scharf  von  der  Bcurtheilung  kündbarer, 
aber  von  Anfang  an  nur  auf  bt^stimnite  Zeit  fest  abgeselilos-seuer  Verträge 
geschieden  werden,  deren  Dauer  sich  bei  nicht  eingetretener  Kündigung 
beim  Vertr:msal)hiuf  stillschweigend  nur  eine  gewisse  gleichfalls  vorher 
genau  l>e.stiiiiinte  Zeit  verlängert.  Bei  diesen  kann,  wie  in  §  6  anter  o  d  - 
StempelsteuergosL'tzt's  geschehen,       Ausbleiben  der  Kündigung  von  beiiien 
Seiten  beim  Ablaufe  der  ursprfingüch  zunächst  vereinbarten,  bestimmten 
Vertragsdauer  einer  stillschweigenden  VVillensübereinkiiiift  auf  Fortsetzong 
des  Vertrags  Verhältnisses  für  die  weitere  Frist  nach  Malsgabe  der  ge- 
sammteu  Sachlage  wohl  eher  gleichgestellt  werden.   Sind  Vertrige  dt- 
gegen  —  wie  vorliegenden  Falls  —  auf  nnbestimmte  Zeit,  wenn  gieii-h 
jederzeit  kündbar  geschlossen,  so  bestehen  sie  eben  zunächst  ununter- 
l)rochen  und  uiihesdiränkt  so  lange  fort,  bis  entweder  ein  anderweitiger 
Umstand  oder  die  Ausübung  des  Kundigunfrsn  i  lites  selbst  von  irgwid 
einer  Seite  her  hinzutritt  und  ihnen  ein  Ende  bereitet   Die  Ausübang 
des  letzteren  (Künfligungsrechtos)  wirkt  aber,  wenn  sie  es  ist,  weiche  die 
Aufhebung  des  bisherigen  Hechtszustandes  herbeiführt,  obschoii  nr8|Mrfiiig- 
lich  in  den  Vertragsabreden  seihst  begründet,  doch  gleich  den  ührigei 
Auflösungsgrunden  im  Augenblicke  ihres  Eintritts  als  neuer  und  selbstia- 
diger  Willensakt  auch  nur  von  aufseu  her,  d.  h.  auf  Grund  der  freieo 
£nt8chliefsiing  der  die  Kündigung  ausbringenden  Vertragsperson  auf  des 
bisherigen  Kechtszustand  ein.    Sie  liebt  als  neue  und  keineswegs  notb- 
wendig  eintretende,  selbstiindige  Kechtshandlung  diejenige  Kechtslage  aut. 
welche  bis  dahin  kraft  des  Vertragsinhaltes  und  des  Vertragswertlif'v 
durch  unbestimmte  Zeit  nnunterbrorhcn  und  von  der  blofsen  Müi^lich- 
keit  der  Kündigung  nicht  weiter  beeinflufst,  bestanden  hat.    In  deu  6«- 
stimmungen  des  Vertrages  selbst  ist  eben  nur  die  Möglichkeit  ihrer 
Ausübung  begründet,  nicht  aber  die  Xothweudigkeit  der  Kündigung  | 
oder  ein  Zeitpunkt  für  dieselbe  und  damit  eine  nothwendige  materielle 
Beschränkung  der  Yertragsdauer  oder  des  Vertragsweilhes  festgesetzt  g^ 
wesen,  welcher  als  integrirender  Faktor  bei  der  Bestimmung  bezw.  Schätzow: 
der  Vertragsdauer  in  Betracht  zu  ziehen  wäre.    Die  blofse  Möglichkeit 
der  Kündigung  ist  also  für  die  eventuelle  Berechnung  der  sonst  bA' 
bestimmten  Vertragsdauer  ebenso  wie  jeder  andere  mögliche,  aber 
nicht  sichere  Auflösungsgrund  ohne  jede  zahlenmäfsige  Bedeutung  «umI 
nur  die  Feststellung  der  Abmachung  „auf  unbestimmte  Zeit^  ist  für  die 
Bcurtheilung  des  Vertragswerthes  mafsgebend.  Wie  lange  nun  ein  solcher  „auf 
unbestimnite  Zeit"  geschlossener  Vertrag  nach  den  bisherigen  AusfübrunijeJi 
(Jcltuiig  gehabt,  bezw.  wie  hoch  sich  nach  seiner  Geltungsdauer  der  Werth 
desselben  gestellt  hat,  läfst  sieh,  sobald  die  Aufhebung,  sei  es  auf  Graixl  v(>n 
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EiodigQDg  oder  aossonstigerVeranlassnng,  8talAgefiuidenhat,dnrchReehnang 
ohne  weiteraa  feststellen.  Solange  aber  die  Kfindigong  nicht  ausgeübt  oder  in 
bestimmte  Aussieht  gestellt  bt,  und  solange  auch  andere  Vertragsaafhebnngs- 
grfinde  nicht  eingetreten  oder  in  Folge  besonderer  Umstände  zu  bestimmter 
Zeit  zo  erwarten  sind,  läfst  sich  beim  Abschlösse  bezw.  wfthrend  des  Laufes 
des  Vertrages  insbesondere  anf  Grand  der  blolsen  EündignngsmOglichkeit 
doe  selbst  nur  nngefiüire  Schfttznng  der  Daner  nnd  des  Werthes  desselben 
In  der  Regel  nicht  ermöglichen. 

Dafs  also  ein  solcher,  auf  unbestimmte  Zeit  geschlossener  nnd  jeder- 
leitiger  Kiindigang  onterworfener  Tertrag  Aber  Handlungen  eine  nur  nn- 
ge&hr  bestinunte  Zeit  daaem  bezw.  einen  nur  ongefiUir  bestimmten  Werth 
meieben  werde,  UUst  sich  zn  der  fflr  die  Schfttznng  zn  Stempelzwecken 
alieiD  mafisgebenden  Zeit  des  Vertragsabschlusses  nicht  bestimmen. 

Bbensowenig  Iftfst  sich  aber  negativ  —  worauf  sich  die  Stempelfrei- 
heit  im  Falle  des  §  3  unter  a  des  Stempelsteuergesetzes  grfindet  —  in 
«tlehen  Fftllen  nachweisen,  dafs  der  Werth  des  Vertrages  die  bestimmte 
Hohe  ?on  160  M  in  Oelde  nicht  erreichen  werde.  Oafßr  aber,  dafs  diese 
Weithshöhe  nicht  erreicht  werde,  ist,  insofern  Stempelfreiheit  eine  Ans- 
mhme  yon  der  Regel  der  Stempelpflichtigkeit  bildet,  wie  KIftger  richtig 
aosfOhrt,  der  Beklagte,  welcher  das  Vorliegen  des  Ausnahmefalles  behauptet, 
beweispflichtig.  Ist  nun  aber  diese  Beweisführung  in  Fftllen,  in  denen  es 
sieh  um  Vertrfige  yon  unbestimmter  Dauer  handelt,  der  Natur  der  Sache 
nach  und  der  Unschfttzbarkeit  dieser  Vertrftge  wegen,  fiberhaupt  nicht 
nOgtich,  so  ist  sie  es  auch  in  vorliegendem  Falle  nicht  gewesen.  Der  Um- 
stand, dais  die  vom  Beklagten  mit  denAlftger  unter  dem  29.  November  1888 
bezw.  12.  Januar  1889  abgeschlossenen  Schumsteinreinigungsvertrftge,  mag 
das  Jihresentgelt  auch  ein  noch  so  geringes  gewesen  sein,  einen  Werth 
von  160  ÜBT  nicht  erreicht  haben  wflrden,  wenn  sie  jetzt  bereits  gekündigt 
worden  wftren,  bezw.  dafs  dieselben  diesen  Werth  nicht  erreichen  konnten, 
war  zur  Zeit  des  Vertragsabschlusses  von  Seiten  des  Beklagten  nicht  dar- 
gethsD  und  überhaupt  nicht  nachweisbar.  Der  Stempel  ist  daher  in  beiden 
VertragsfiUlen  zu  Recht  verwandt 


Beauitenrecht. 

IrUieilUes  Reiciisgerichts  (IV.  Zivilsenat)  vom  25.  Februar  isi»:^  in  Sm  lieu  üer  Wittwe 
D.  (Klägerin)  gegen  den  Eiäenbahußskuü  (Heklugtcu  . 

taMHele  Natnr  des  PsiaieoskaMenstttutt.  Die  deo  HinterbliebeiiM  auf  firuid  dM 
(MMmnerfCffeiStzes  vo«  18.  Jiel  1887  za  lewihresdea  Rastw  kales  des  Ctaraktsr  vss 

EatieMUlliMigssRSprieh««. 

Klftgerin  beansprucht  die  Zahlung  der  ihr  aus  der  Pensions-  und 
ÜBterstützungskasse  der  Beamten  der  vormaligen  Magdeburg-HalberMtftdter 
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EiseobahngeBellschaft  auf  Grand  der  MitgUedscbaft  ihres  verrtoiiwatt 
Ehemanns  Termeintlich  zustehenden  Pension.  Die  Bevision  gegen  das  die 
E]age  abweisende  Urtheil  zweiter  Instanz  ist  anter  der  Begrfindang  zorlck- 
gewiesen  worden,  daCs  die  ans  der  fraglichen  Pensionskasse  za  gewihrendei 
Bezdge  naeh  dem  Nachtrage  II  zum  Eassenstatnt  anf  die  der  Kl&gerii 
gieiehzeitig  in  Oemftfsheit  des  UnfalUftrsorgegesetzes  vom  18L  Juni  18B7 
zagebilHgte  Rente  in  Anrechnung  zu  bringen  seien. 


Der  Bemlhngsrichter  stellt  zunächst  als  nnstreitig  ÜBet«  dab  das 
Nachtragsstatot  vom  1.  April  1888  formell  in  statntenmKsiger  Weise  la 
Stande  gekommen  ist.  Diese  Feststellung  ist  unbedenklich,  da  der  Ve^ 
treter  der  Kligerin,  nachdem  seitens  der  Beklagten  dem  laadgeriehtliebfla 
Bew^beschlnsse  entsprechend  Aber  die  von  der  Klägerin  angefoehtne 
Bechtsverbindlichkeit  des  Zustandekommens  des  Nachtragsstatuts  sehrift» 
liehe  Anfklflrangen  gegeben  und  Akten  vorgelegt  worden  waran,  ass- 
drftcklich  erkUrt  hat,  er  wolle  ftr  die  erste  Instanz  das  rechtsveibmdlidie 
Zustandekommen  nicht  weiter  bestreiten,  und  ein  erneuertes  Bestreiteo 
in  der  Beruihngsinstanz  nicht  erfolgt  ist  Daneben  noch  von  Amtsweges 
eine  Prüfung  Torzunehmen,  ob  das  Naehtragsstatut  rechtsTerbindlieb  zi 
Stande  gekommen  sei,  lag  dem  Gerichte  nicht  ob,  da  das  Statut  nit 
seinen  Nachträgen  nicht  die  Bedeutung  einer  objektiven  Bechtsnorm  hat 
sondern  mit  einem  unter  den  IGt^edem  der  Kasse  bestehenden,  ikre 
Bechte  und  Pflichten  regehiden  Vertrage  anf  gleieher  Stufe  der  Beor- 
theilung  steht  (§  11  TheU  II  Titel  6^es  AUgem.  LandrechU),  und  deshalb 
in  Beziehung  hierauf  fllr  die  Bichter  die  Parteierklftrungen  entscheidend  «od.* 

Bei  der  Brürterung  der  Frage,  ob  das  Nachtragsstatut  auch  materielle 
Bechtswirksamkeit  fftr  den  Erblasser  der  Klägerin  und  somit  auch  ftr 
diese  selbst  erlangt  habe,  findet  der  Berufungsriehter  dureh  AudegVK 
der  mafsgebenden  §§  6  und  12  des  Naehtragsstatnt,  daHs  darin  der  Wille 
zum  Ausdruck  gelangt  sei,  es  sollten  die  Hinterbliebenen  eines  Kassea- 
mitgliedes,  welchen  auf  Grund  besonderer  bereits  erlassener  oder  kSoflig 
zu  erlassender  Gesetze  Entschidignngsansprflche  gegen  Aea  Staat  oder 
das  Boich  zustehen,  gegen  die  Kasse  keinen  Anspruch  geltend  msehea 
können,  wenn  der  Entschädigungsanspruch  gegen  den  Staat  oder  du 
Boich  nach  Abzug  des  gesetzlichen  Wittwen-  und  Waisengeldes  sirh 
hoher  belaufs,  als  der  Anspruch  gegen  die  Kasse  nach  Malsgabe  dee 
Statuts.  Diese  Auslegung  verstolst  weder  gegen  die  fär  die  Auslegung  vm 
Willenserklärungen  geltenden  gesetzlichen  Begeln,  noch  auch  gegen  des 
§  269  der  Zivilprozefsordnung.  Namentlich  gilt  dies  von  der  FeststeUsaf. 
dafii  mit  dem  Ausdruck  im  §  6:  „Hinterbliebenen,  welchen  auf  Grand  d« 
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^deh^esetzes  vom  T.Juni  1871  oder  auf  Grand  anderer  gesetzlicher 
'Vorschriften  Eiit.schruligungsanHprüche  gegeji  den  Staat  oder  das  Reich 
erwachsen'',  nicht  nur  bereits  erlassene,  sondern  auch  künftig  zu  erlassende 
Gesetze  bezeichnet  seien.   Denn  <ler  §  (•  spridit  nieht  von  einer  bestimmten 
Art  von  Entschädigung  aus  bestimmten  (Jesetzen,  sondern  erklärt  grund- 
sätzlich in  Höhe  eines  den  Hinterltliehenen  auf  Grund  i^esetzlicher  Vor- 
schriften er\vachsen«len   Entschadigungsansj)ru(hs  gei;en  ilen  Staat  oder 
das  Heicii  den  Anspruch    gegen    die   Pensionskasse  für  ausgeschlossen. 
Auch  die  weitere  Ausführung  des  Berufungsurtheils.  dafs  die  Bestimmungen 
der  §§  6  und  12  des  Nachtragsstatuts  sitdi  ohne  Einschränkung  auf  alle 
Mitglieder  der  Kasse  beziehen  und  deshalb  einen  Eingriff  in  die  durch 
die  §§  6R  und  G9  Theil  II  Titel  G  des  Allgem.  Land  rechts  geschützten 
gesellschaftlichen  Individualrechte  einzelner  Mitglieder,  insbesondere  des 
Erblassers  der  Klägerin  nicht  enthalten,  giebt  zu  rechtlichen  Bedenken 
keinen  Anlafs.    Sie  beruht  in  Betreff  der  Auffassung  des  Umfangs  der 
Geltniigskraft  jener  Bestimmungen    des  Nachtragsstatuts   auf  zulässiger 
Auslegung  und  cnts])richt    im   übrigen  hinsichtlich   der  Bedeutung  der 
genannten  §§  68  und  61)  der  in  dem  Urtheile  des  V.  Zivilsenats  des  Reichs- 
gerichts vom  6.  Februar  1884  (Reichsj^er.- Entsch.  Bd.  11  S.  271  ff.)  ein- 
gehend begründeten  und  in  späteren  reiclisgerichl lieben  rrtheilen  aufrecht 
erhaltenen  Rechtsansicht.    Üa  endlich  den  Entscheidungsjininden  des  Be- 
rufiingsrichters  auch  nach  der  Ricbtunc;  hin,  dafs  der  Anspruch  auf  die 
in  dem  Fürsorgegesetz  vom  18.  Juni  18S7  ausgesetzte  Rente  tür  die  Hinter- 
bliebenen als  ein  Entschädigungsanspruch  gegen  den  Staat  anzusehen  sei, 
überall  beizutreten  ist,  so  hat  die  Revision  als  unbegründet  auf  Kosten 
der  RevisioDskläger  ziirückgewiesen  werden  müBsen. 

Unheil  des  Beiehigeriehtfl  (V.  ZiTitienat)  rom  97.  April  1808  in  Sachen  des  Eisen- 
hshniskns  (Beklagten)  wider  die  Stadtgemeinde  G.  (Kllgerin). 

Iiü  dsifsilie,  «alohsr  «Intn  Thtll  teltts  OmMlatteka  ih  ehieii  hasIlMsitm  ItatarMbmM 
whanfl  hat,  btschidlgung  für  die  Naohthelle  beanspruchen,  die  fOr  sein  Resty ditWi 
BUS  der  Anlage  und  dem  Betriebe  jenes  Unternehmens  entstehen? 

Auf  die  Revision  des  Beklagten  ist  das  der  Klftgerin  2000  .//  Ent- 
schädigung' zu.sprechende  Bernfangsartheil  aufgehoben  and  in  der  Sache 
seihet  £lfigerin  in  Höhe  dieses  Betrages  abgewiesen  worden  aus  folgenden 

Grfin  den : 

KlH£(erin  verlangt  von  dem  BeklaLjten  Fiitschädigung  für  die  Ent- 
wertliuiig  ihrer  bein»  Bahnhofe  K.  yel«'t;enen  stadtisehen  Waldungen  durch 
deo  schädlichen  Einflufs  der  dunb  den  Babnbetrieb.  insbesonden;  durch 
die  auf  dem  Bahnhole  erhebteteu  Gasauätalteu  erzeugten  Dämpfe  auf  deu 
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Waldlieslaiid.  Der  Bernfungsriclitcr  hat  ihr  diosc  Entsohadicuim  in  dem  or- 
sprünf^iich  eingckla^en  Theillx'trnije  von  2<J0Ü  .//  mit  Zinsen  zugesprochen. 

Die  a;o<jro\\  dies»'  Entscheidung  vom  Beklagteu  eiugeiegte  Bevisiou 
muJ'ötc  für  hes^ründet  erachtet  werden. 

Dem  Berufuiig.sriiditer  ist  allerdiag8  dariu  beizuatimmen,  daiV  di'^ 
Anlieger  einer  Eisenbahn  die  Zuführung  voo  Ranchmengen,  die  das  Maaii» 
des  Gemeinüblielien  üher.sch reiten  und  einen  nicht  ertragliehen  Grad  er- 
reieheii.  in  Waldungen,  deren  Wacbsthuni  dadurch  erbeblieh  beeinträchti^rt 
wird,  nicht,  zu  dulden  brauchen,  nnd  dafs  ihnen  an  Stelle  der  dunli 
Gründe  des  oftV'ntlichen  Rechtes  ausgeschlossenen  negatorischen  Klage  der 
Anspruch  auf  Schadensersatz  gegen  den  Unternehmer  zusteht.  Aliein  dm  \ 
versteht  sich  uneingeschränkt  nur  zu  Gunsten  solcher  Anlieger.  weK  he  zi  | 
drni  I"j>enl)ahnuntern«'hmer  in  keinem  anderen  Rechtsverhältnisse  als  dem  | 
durcli  die  Nachbarschaft  begründeten  stehen.  Im  vorliegenden  Falle  hat 
aber  die  klagende  Stadtgeinemde  den  Grund  nnd  Boden,  welchen  der  durch 
seinen  Betrieb  sie  angeblich  schädigende  Bahnhof  K.  einnimmt,  theils  dem 
Beklagten,  theils  dessen  Rechtsvorgäugerin,  der  Niederschlesisch-Märkischen 
Eisen bahngesellschaft,  von  ihren  AValdujigcn  abverkauft.  Die  rechtliche 
Bedeutung  des  dadurch  unter  den  Tarteien  begründeten  Vertragsverhilt- 
nisses  hat  der  Berufungsricbter  anerkannt 

Schon  der  von  ihm  gezogene  Vergleich  der  freiwilligen  VeriUifserang 
mit  der  Enteignung  geht,  soweit  dabei  an  das  prenfsische  Enteignuog»- 
gesetz  vom  11.  Juni  1874  gedacht  ist,  fehl.  Der  Satz  der  UrtheiisgrfiDde: 

^iktte  die  Kl&gerin  die  Parzellen  im  Wege  der  EnteigDoog 
zu  Bahnhofszwecken  abtraten  mfissen,  würde  ihr  der  JBinwand  der 
Einwilligung  beziehungsweise  des  Verzichtes  nicht  entgegenge^tzt 
werden  können:** 

ersehnpft  die  einsclilai-endeii  Beslimmunueii  des  Eiiteimmngsgcsetzes  nirbt. 
Denn  während  einerseits  die  Eiiteignungsentsehadiüniii;  hr-i  Theilabtretunc»'!! 
luu'h  §  S  a,  a.  0.  aneli  den  Minderwerth  umfafst.  welcher  für  den  übrigen 
Grundbesitz  dunli  die  Alitrefunii  entsteht,  wird  andererseit.s  ein  Eot- 
S('iiäiligungsaiis|)iueli  weisen  erst  spiiter  erkejuibarer  naelit heiliger  Folffoit 
der  Enteii^nung  nur  unter  der  Vorausset /.unii  und  innerhalb  der  Frist  de* 
i?  81  ;^egebeii.  ])ri  diesen  Bestimmungen  zu  (J runde  lii'ucMide  (iediuik* 
ist  der.  dals  si  lioii  bei  Feststelinnu  der  l'"jits(  hadigung  die  Naelitbeif-'. 
welehe  dem  üliriL'i-ii  Grundbesitze  aus  der  A u>^lulirniii^  des  rntmchmen* 
'■rwaehseji.  -unweit  sie  zur  Zeit  des  Eiitsfh;idii;unu>verliihi eiis  frkeimi'a' 
sind,  lirrip  k <ii'l)f ip^t  werdeji  sollen,  und  daf^  demuiiuaK  weitm'  Entscha- 
dignnLr>;tu.s|int<  lie  mir  ausnahmsweise  zu<j:ela>.seii  werden.  hifser  tifset/- 
geberische  GeUauke  ist  iudels  nicht  vorbildlich  für  das  üüs  der  freiwiUigcü 
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Veraurscruiij?  tMitsfaüflt'iK'  licrlitsvcrlKiltiiirs  /u  vcrwi  rtlirn,  .sondorn  enthalt 
umj^ekchrt  eine  Festlegung  der  Willensriclitiiiii:.  vitii  der  Vcikaiifor  und 
Käufer  bei  freiwilliger  Abtretung  der  Regel  uacli  ausgehen,  für  den  Fall 
der  Zwangsenteignung. 

Der  Berufungsrirlitor  beurtheiit  aber  au<  h .  abgesehen  von  dem  Ver- 
/^eiche  mit  (bir  Enteignung,  das  Recht sverhältnil's  aus  trciwilligem  Grund- 
dtücksverkaufe  unrichtig.    Seine  Ausführung: 

„Der  in  einem  Orunderwerbsvertruge  für  den  (Jrunderwerb 
stipulirte  Kaufpreis  ist  das  Ae(|uivulent  für  den  (iiund  und  iUiden 
und  nur  für  diesen,  srdanjxe  nicht  in  dem  Vcr.trago  etwas  anderes 
bestimmt  ist,  —  und  dies  auih  liann,  wenn  der  Preis  den  Werth 
übersteigt,  zumal  letzten  s  überhaupt  nicht  selten  und  uanz  beson- 
ders bei  Terrainerwerhuugeu  zum  Zwecke  von  Bahnanlagen  er- 
fahrungsmäfsig  ül)lich  ist." 
mag  für  die  Veräufserung  ganzer  (irundstfieke  der  Hegel  nach  zutretTend 
sein,   berücksichtigt  aber  nicht  den  iner  allein  fraglichen  Fall  der  Theil- 
abtretnng,  unterscheidet  nicht  zwischen  der  Abtretung  an  einen  beliehigen 
Käufer  und  der  Abtretung  zu  einem  bestimmten  rnternelimen.  (Gerade 
die  Beobachtung,  dafs  ..besonders  bei  Terrainerwerbiiiigen  zum  Zwecke 
von   Bahnanlagen"  der  i'reis  haufiu'  den  Werth  übersteijjt.    hätte  dem 
Berufun^srichter  nahe  legen  sollen,  den  Einllufs  zu  prüfen,  welchen  die 
Zweekliestimmung  des  zu  erwerbenden  Grundes  und  Bodens  auf  das 
Rechtsverhältnifs  der  P.'irfeien  hat. 

Der  Einenthümer.  der  sein  ganzes  Grundstin-k  tjeyen  haare  Zahlunff 
an  einen  beliebigen  Erwerber  veräufsert  und  damit  aus  je<ier  re<  lit liehen 
Beziehung  zu  dem  abgetietenen  Grundstücke  ausscheidet,  hat  kein  Inter- 
esse an  der  künftigen  (iebrau«  li>ait  des  (irundstückes.  hat  von  seinem 
Standpunkte  aus  auch  keine  Veraniassuncc.  auf  diese  (iebrauchsart  bei 
Bestinimumr  des  Kaufpreises  Werth  zu  legen.  i>er  Eiuent hiimer  dagegen, 
der  nur  einen  Tlieil  seines  zusamnienliänuenden  <iruiidhe>itzes  veräufsert, 
bat  Nachtheile  ni«dit  alh'in  aus  der  etwai'j:en  für  die  Benutzung  oder  Ver- 
worthuncr  untrünstiireren  (iestaltung  der  ihm  veiMeiliniden  Bodenfläehe.  son- 
dern auch  durch  den  frei«'n  (iehrauch  zu  Liewärliu:en.  ilen  der  i^rwerber  des 
riifiUtüekes  von  demselben  zu  marlien  hefutrt  ist  2<1  lltr.  A.  li.-H.  1.  H). 
indem  er  durch  den  Altverkauf  <lie  aii<si  hii'"rsliche  (Jewalt  \\\h'v  das  Trenn- 
*^tnck  aufgiebt  und  den)  Erwerber  einräumt,  unterwirft  er  sich  den  Beein- 
fräehtiifungen  des  He,>ti;rund>t üekes.  die  na'  li  den  Vorschritten  des  Naehhar- 
rechtcs  zulässiii  sind.  [,02:t  «-r  Werth  auf  die  damit  anl'i;e<4el)t  iie  l'^reiheit, 
>i»  wird  dies  entwed«.'r  in  dem  \'(irliehalte  enti;ei;.Mii;esef /1er  ( I rund'.M'rechtig- 
ketf^ri  oder  in  der  l'lrhöhuuu  <le>  Kaufpreises  seiiit-n  Au-druek  linden, 
iujueihiu  aber  wird  bei  dem  Abverkäufe  der  N  craulserer  nu  lit  schutzlos 
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gegenllber  solchen  Einwirkungen  von  Seiten  des  Trainstlickes  auf  dms  ikm 
verbliebene  Grundstück,  welche  das  MaaTs  dee  Gemeinflblichen  6beraehr«itai 
und  ihn  im  Gebrauche  des  letzteren  erheblich  bedntrftchtigen. 

Ganz  anders  aber  gestaltet  sich  die  Rechtslage,  wenn  der  Abverkaaf 
ansdriicklicb  oder  doch  beiden  Theilen  bewulst  zu  dem  Zwecke  eines  be- 
stimmten TJntemehmeDK  geschieht.  Sind  von  diesem  nnertrigliche  Nacb- 
theile  zu  befürchten,  so  wird  der  Eigenthfimer  zunftchst  den  Verkauf  ab- 
lehnen; wenn  er  sich  aber  zum  Verkaufe  entschMefet,  kann  er  wiederum 
dem  Eftufer  keine  Bedingungen  stellen,  die  die  Benutzung  des  Trennstfickes 
fftr  dieses  Unternehmen  hindern  würden;  er  ist  also  genöthigt,  sidi  ftr 
die  gefürchteten  Nachtheile  durch  Vereinbarung  eines  höheren  Kaufpreises 
schadlos  zu  halten.  Der  Eftufer,  der  den  Zweck,  zu  welchem  er  du 
Grundstfick  erwirbt,  offen  angiebt,  der  die  Schwierigkeiten,  die  aieh  weges 
dieses  Zweckes  dem  Geschäftsabschlüsse  entgegenstellten,  sei  es  durdi 
Bewilligung  eines  höheren  Kaufpreises,  sei  es  auf  andere  Weise  fiberwandso 
hat,  darf  nun  darauf  rechnen,  dafs  dem  Unternehmen,  zu  dessen  Ao»' 
fUhruug  allein  er  gekauft  hat,  von  Seiten  des  Verkftnfera  keine  Hindernisse 
bereitet  werden.  Nur  durch  eine  Uebergabe,  die  mit  dieser  Wirkung  ge- 
leistet wird,  wird  er  in  den  Stand  gesetzt,  fiber  die  gekaufte  Sache  nacb 
dem  Inhalte  des  Kontraktes  zu  verfügen  (§  124  A.-L.  R.  I.  11).  Der 
Gebrauch,  den  er  von  dem  Grundstöcke  zum  Zwecke  des  beabslchtigtea 
Unternehmens  macht,  mag  von  jedem  anderen,  nur  nicht  von  dem  Ve^ 
kftufer,  der  gerade  zu  diesem  Zwecke  verkauft  hat,  als  an  unzulftssiger 
Eingriff  in  seine  Eigenthnmssphftre  angefochten  werden. 

Wenn  in  der  vorstehenden  Ausführung  die  Forderung  und  Bewittigaag 
des  Kauii[>reises  als  ein  mitwirkender  Faktor  der  Willensrichtang  der 
Partelen  erwShnt  ist,  so  soll  damit  keineswegs  dn  den  Werth  ftbersteigender 
Preis  als  entscheidendes  Merkmal  für  die  Beurtheilung  von  Vertrfigen  der 
vorliegenden  Art  aufgestellt  werden;  denn  die  Preiabeatimmuig  kaas, 
aufoer  von  der  Rftcksicht  auf  die  für  das  Restgrundstflck  von  dem  UBte^ 
nehmen  zu  erwartenden  Nachtheile,  von  ganz  veraddedenartigen  aas- 
gesprochen  oder  unausgesprochen  mitwirkenden  Umständen  beeiaftiftt 
werden.  Bs  sei  hier  nur  au  den  nftehstliegeuden  FaU  erinnert,  dafe  der 
Verkftnfer  an  dem  Zustandekommen  des  Unternehmens  intereanrt  ist« 
ebenso  aber  auch  an  den  entgegengesetzten,  vom  Bemfuugsi-ichter  u  deo 
Kreis  seiner  Erwägungen  aufgenommenen  Fall,  dafis  der  Verkftnfer  sonst 
der  Enteignung  gewärtig  sein  mufste,  oder  aber  auch,  dafs  die  Anafühnog 
des  Unternehmens  auf  benachbartem  fremden  Grund  nnd  Boden  ihm,  weno 
auch  nicht  unerträgliche,  so  doch  innerhalb  des  gemdnfibllclien  tUb» 
immerhin  stOrende  Beeinträchtigungen  ähnlicher  Art  und  dann  ohne  jede 
Vergütung  in  Aussieht  stellte.    Alle  diese  günstigen  nnd  ungüustigeo 
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.Möglirlikeiton  üeccii  eiiiaii(k'r  ahzuwägen,  ist  trriwillineni  Verkaufe 
Sarhe  des  Verkäufers,  seines  freien  .subjektiven  Ermessens,  nidit.  wie  l)ei 
iler  Enteignung,  Sache  der  objektiven  Feststellung.  Entziehen  sich  damit 
die  Erwägungen,  aus  denen  der  V'erkäufer  schliefslich  den  IVeis,  für  den 
er  verkaufen  will,  bestimmt,  der  Nachprufune:.  so  bietet  die  Höhe  des 
Preises  keinen  zuverlässigen  Anhalt  für  di»;  Beurtlieilung  des  (leschäfles. 
Man  mufs  vielmehr  ohne  Rücksicht  auf  den  Preis  als  Hegel  annehmen, 
(lafs,  wer  einen  Theil  seines  (Jrundstückes  zu  einem  bestimmten 
Unternehmen  verkauft,  sich  den  Nachtheilen  unterwirtt,  die 
für  sein  Kestgrundst ück  aus  der  Anlage  und  dem  Metriebe 
jenes  Unternehmens  entstehen.  Wer  z.  B.  einen  Theil  seines  Villen- 
frnndstücks  behufs  Anlage  einer  eiiemisclien  Fabrik  verkauft,  wird  gegen 
flu.^  Eindringen  der  in  «lieser  Fabrik  erzeut^ten  Gase  auf  »üiu  Ke^tgraiidstück 
rechtlichen  Schutz  niciit  l)eans})ruchen  können. 

Die  hiernach  anztiiiehmende  Unterwerfung  des  Verkaufers  unter  die 
von  dem  abverkauften  Tiennstücke  ausj^ehenden  Schädigungen  kann  indefs 
nur  von  solchen  Wirkungen  des  Unternehmens  verstanden  werden,  die  zur 
Zeit  des  V'erkaufes  vorauszusehen  waren;  sich  schädli<  lie  Einflüsse  ge- 
fallen zu  la.ssen,  deren  Eintreten  aulserhalb  seiner  Vorstelliint,^  la<r.  kann 
«liue  ausdrückliche  Erklärung  als  Willensmeinunti  des  Verkäulers  nicht 
anterstellt  werden.  Diesem  lür  die  freiwillige  Vcräufserung  malsgehenden 
Gedanken  entspricht  für  den  Fall  der  Enteignnng  die  Vorschrift  des  §  31  des 
EiiteiKnuFigsgesetzes,  dafs  wefjen  solcher  naclitlieiliger  Folgen  der  Enteignung, 
wolche  tTst  nach  dem  AbschiltzuniL(stt'rniine  erkennbar  werden,  der  Ent- 
*i'hädimini:sa!i>|)ruch  bis  zum  Ablaufe  von  drei  Jahren  nach  Ausführung 
<lt'r  heuachtht'ilig'inden  Anlage  vorbehalten  bleibt,  Namentlich  kann  es 
auch  keinem  Bedenken  unterliegen,  dafs  für  einen  Waldbrand,  »ier  etwa 
'lurrh  Funkenwurf  der  Lok<nnotive  entsteht,  von  dem  Fisenbahnunter- 
iiehmer  Entschädigung  uewährt  werden  muls.  da  kein  Verkäufer  daran 
(lenken  wird,  derartiu»;  (icfahren  zu  übernehmen.  l)(;rartige  einzelne 
Schäden  sind  auch  hei  vorhergegangener  Enteii^nung  nicht  nach  §  31  des 
Enteigiiung6getietze«i,  sondern  nach  allgemeinen  Hecbtsvorsehrifleu  zu 
vergüten. 
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Strafrecht. 

Betrug.  Wiederholte  Benutzung  einer  bereits  benutzten  Eisenbahnröckfahrkirte. 

Urtbeil  des  Oberlandesgericbts  zn  Colmar  i.  £.  (ätraf^enat;  rotn  14.  Jali  18d2  gegen 

D.  in  H. 

kl  iw  wiailiiiiolten  Beiutzung  eiaer  bersitt  bMntztti  BmMmifkMMuHM  M  *r 
TbttMtteMl  nlolit  einet  BetruievcrattoiMt,  eenieni  eiiee  veHeaielMi  Betniiee  a  BrWitia 

StrafgeseUbnch  §  MS. 

Aus  den  G  r  fl  n  d  e  n. 

Der  Aiiircklasto  stellt  .«^dbsl  nicht  in  Abrede,  die  bereits  einmal  Ik- 
nu(/,(e  Falirkartc  am  17.  Januar  1892  zur  Rückfahrt  von  St.  L.  nach 
H.  noch  einmal  benutzt  zu  haben. 

Die  Feststellung,  dafs  er  auf  dieser  Falli  t  knntrolirl  wurde  und  darcli 
Berufen  auf  di(\ses  Bilh't  seine  Fahrberechtitxunii  nachgewiesen  hat,  mui!« 
zweifellos  darin  ^M'fniuien  werden,  dafs  der  erste  Richter  testgestellt  hat. 
dafs  das  fragliche  Billet  hei  dieser  Fahrt  <lurchlocht  wurde,  und  dafs  der 
Angeklagte  bei  seiner  Ankunft  in  II.  von  dem  Zeugen  L.  überwacht  un<l 
von  diesem  festgestellt  wurde,  auf  welche  Fahrkarte  hin  Jener  die  RfK'k- 
fahrt  ausgeführt  habe.  Hat  alx  r  der  Angeklagte  zum  Zwecke  des  NVh- 
weises  seiner  Fahrberechtigung  die  Karte  vorgezeigt,  was  zur  Dnnh- 
loehung  nöthig  war  und  sich  auch  dem  expedirenden  Weichensteller  L 
gegenüber  bei  seiner  Hückkehr  auf  diese  Fahrkarte  berufen,  ohne  des 
Ilmstandes  zu  erwälmcn.  dafs  dieselhc  bcrcils  verwerthet  und  somit  un- 
gültig war,  so  liegt  hierin  das  vom  Vorderrichter  mit  Kecht  anscenommeiK 
Begriffsmerkinal  der  rntcrdnirkung  einer  wahren  Thatsaclie  und  der  hier- 
durch bewirkten  F^rregung  eines  Irrtinims  bei  dem  Kisenbahnpersonal. 
Die  weitere  Feststellung,  dafs  die  fragliche  Kart»'  bereits  zu  einer  früheren 
Rückfahrt  benutzt  sei,  entzieht  sich  der  Xachjtrüfunii.  Dafs  alu  r  die  Fahr- 
karte durcli  die  Benutzuim  am  15.  .lannar  seitens  des  Anu,eklagten  lui- 
gültig  geworden  ist.  ist  ohne  Hechtsirrtliiim  von  dem  Vorderrichter  ang^ 
nommen  worden,  und  es  kann  nicht  zweifelhaft  sein,  dafs  der  Aniieklagi'' 
am  15.  Januar  bei  Beginn  seiner  Rückfahrt  die  Absicht  hatte,  (iic-^e  auf 
Grund  der  fraglichen  Karte  zu  bewerkstelligen.  ])ie  Feststellungen  dt'f 
wtileicii  Voraussetzungen  des  §  2113  St.-(J.-B.  sind  ohne  erkennharen 
Heclitsirrt hum  in  deni  angetochlenen  Urtheilc  liezw.  dem  hierdurch  he- 
stätiglen  schrdTengerichtlichen  Urtle  ile  enthalten,  die  Absicht  des  Ansre- 
klagten  dnr«-li  die  /weimaliire  lienutziini:  derselben  Karte  zur  Hfickfahrl 
den  Helr.iu  eines  Billets  mit  U,7r<  ,//  zu  eisparen,  also  einen  Veriii''>uons- 
vortheil  und  zwar  einen  widerrechtlichen  sich  zu  verschaffen,  sowie  die 
Verniögensbeschädigung  dei-  Keichseisenbahn. 

Wenn  in  der  Revisi*>nsschril"t  geltend  u:emacht   wini,  dafs  t'ventin'H 
uicbl  tiiue  Be^itrafung  wegen  Betrug»  nach  §  263  iSt.-G.-B.,  vielnielir  ledig- 
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lieh  eine  Ordnungsstrafe  eintreten  könne,  so  ist  diese  Heiiauptunp;  durch 
nichts  trorechtfertigt,  da,  selbst  wenn  in  dem  Eisenbahnreglement  für  die 
Handlungsweise  des  Angeklagten  eine  Ordnungsstrafe  vorgesehen  wäre, 
hierdurch  die  Bestiinniinitj  des  Strafgesctzbuclics  und  heim  Vorhandensein 
der  Merkmal»'  des  §  2G3  Öt.-G.-B.  die  Strafverfolgung  wegen  Betrags  nicht 
beseitigt  werden  könnte. 

Von  einem  hlofsen  Betrugsversuehe,  wie  der  HrvisionsklSger  eventuell 
geltend  macht,  kann  alter  keine  Rede  sein,  da  der  Angeklagte  der  bjisen- 
bahn  im  Augenbliek  der  Kontroiirung  durch  den  SchatVner  dadurch  einen 
Vormögensnaclillieil  zufiiule.  dal's  er  durrh  seine  Handlungsweise  vereitelte, 
dafs  der  Scliatlnei-  ihn  >i>Uwi  zur  Nacii/ahlunLr  anhielt,  bezw.  denselben  zu 
der  Ansicht  brachte,  dafs  die  Eisenbahn  einen  vermögensrechtlichen  An- 
spruch gegen  ihn  nicht  habe. 

Die  Revision  ist  daher  unbegründet  und  zurückzuweisen. 


OesetsgebunK. 

Deutsches  Reich.    (lesotz  vom   12  März  1893,  betr.  die  Einführung 
einer  einheitlichen  Zeitbestinnuung. 

(R.-Q.-B1.  S.  98.  Eisenbahn-YerordnTiiifriblatt  S.  159.) 

Bekanntmachung  des  Jveii  liskan/Iers  vom  2:5.  Februar  1893, 
betr.  Aenderuntren  der  Aulage  B  zur  Verkehrsorduung  für  die 
Eisenl)ahnen  Deutschlands. 

(R-G.-Bl.  S.  9.   Eisenbahn-Verordnungsblatt  b.  137  ft.) 

Desgl.  vom  28.  Februar  18^<3,  betr.  Ergänzung  der  dem  ioternationaicn 
Uebereinkommen  über  den  Ei.senbahnfraclitverkehr  beigeffigten  Liste. 
(B.>0.- Bl.  S.  IG.  Eisenbahn- Verordnungsblatt  6.  147.) 

Desgl.  vom  24.  März  1893,  betr.  eineii  Kachtrag  zu  der  Verembarang 
erleichternder  Vorschriften  für  den  wechselseitigen  Verkehr  zwi- 
schen den  Eisenbahnen  DentschlandK  einerseit.s  und  Oesterreichs 
und  Ungarns  andererseits  rrn-ksichtlich  der  bedingungsweise  zur 
Beförderung  zugelassenen  Tiegen  stände,  iu  tieroäfsheit  dt^s  §  1 
letzter  Absatz  der  Austuhrungsbestimmuna-  i  miu  internationalen 
Uebereinkommen  fiber  den  Eis.  nliahnfrachtverkehr. 
(K.-0.-B1.  8. 184.  Eisenbahn- Verordnungsblatt  8.  165/66.) 

Desgl.  Tom  27.  März  1898,  betr.  Ergänzung  der  dem  internationalen 
Uebereinkommen  fiber  den  £isenbahnfracbtverkehr  beigefügten  T Jste. 
(B.-G.-B1.  8.  188.  Eisenbahn-Verordnungsblatt  8  166/66.) 
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Prenfsen.    (Jcseizfintwurf.  lictr.  die  ErweikMuiig.  Vervollständigung 
und  bessere  Ausnutzunjr  des  Staat.seisenbahniielzos. 

(Vergl.  den  Inhalt  dieses  Uesetsentmufs  in  dem  Anfsati  Ö.  48d  ff.  diet« 

Heftes.) 

Erlasse  des  Ministers  der  öffentlichen  Arbeiten. 

Vom  14.  Februar  1893,  betr.  AbAndenug  des  §  42  der  VorsdirifteB 
vom  6.  Juli  1866  fiber  die  Ansbildong  nnd  Prfifiuig  ffir  den  Staats- 
dienst im  Banfaeh. 

(Biieabahn-VeroidmuigtbUtt  8.  Ida) 

Vom  15.  Februar  1893,  betr.  internatioüales  Uebereinkommeu  über 
den  Eisenbahn f räch t v o  ik eli r. 

(Eisenbahn-Verordnungsblatt  S.  181/98.) 

Vom  17.  Februar  1893,  betr.  Berechnung  der  Staatspensionen. 
(Eiseubabii-VerordiiiiiigaUatt  8. 189.) 

Vom  18.  Februar  ia>3,  hclr.  Aufhebung  des  §  12  No.  6  der  Or- 
ganisationsbestimmun^en  vom  24.  November  1879. 
CEisenbahn^Verordnungsblatt  S.  188.) 

Vom  26.  Februar  1898,  betr.  Bestimmungen,  die  die  Verkehrsordaaag 
ergänzen  oder  davon  abweichen. 
(Eiaenbahn-VeroTdnmigsblatt  8.  148/44.) 

Vom  1.  März  WS.  betr.  Ausletjung  des  §  W  des  Gesetzes  fiber 
Kleinbahnen  und  PrivatansehluTsbalmeu  vom  28.  Juli  1892. 
(JUarabahB-VerordaugiblaU  S.  147/48.) 

Vom  2.  März  1893,  betr.  Zuständigkeit  des  Polizei-PrftsidenteD  n 
Berlin  zur  Ertheilung  der  Genehmigung  und  AufeichtsfÜhrong  be*  | 
züglich  derjenigen  Kleinbahnen  nnd  Privatanschlufsbahneii  ia  dco 
Kreisen  Teltow  und  Niederbarnim,  durch  welche  der  Stadtkrai 

Charlottenburg  berührt  wird. 

(Eisenbahn- Verordnungsblatt  6.  148.) 

Vom  9.  März  1898,  betr.  anderweite  Abgrenzung  mehrerer  Betrieb«- 
amtsbezirke. 

(Biseabahn-Verordniiagtblatt  8.  161/68.) 

Vom  14.  März  1SV)3,  betr.  Ab\veii<liiiif?  von  Fenersgef;ihr  bei  der  Er- 
riclitunt?  von  (irbäuden  und  bei  der  Lagerung  von  Materialien  in 
der  Nähe  von  Eisenbahnen. 

(Eisenbaha-Verordnnngablatt  &  168/64.)  1 
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Vom  20.  Mftrz  1893,  betr.  Bauart  der  von  der  Staatseiflenbalmver- 
waltong  aaszuf&hräbden  Gebäude  unter  besonderer  BerfickBiehtignng 
der  Yerkebreeicherheit. 

(BiNnbahn-YeiordniiiigibUtt  8. 167  ft) 

Vom  3.  April  1893,  betr.  Zeitangaben  auf  den  Stationsuhren. 
(EiBeabAliB-TeTordnaDgsblatt  8. 176/77.) 

Vom  7.  April  1893,  betr.  Aeuderung  der  Vorschrifleii  für  die  gemein- 
schaftliche Wagenbenutzung. 

(£if enbahn^YerordniuigsblaU  S.  177.) 

Vom  15.  April  1898,  betr.  Vorschriften  Aber  die  Anbringung  und 
Benutzung  der  sätliehen  Zugleine,  sowie  über  die  Benutzung  der 
Nothbremse  seitens  der  Beisenden. 
(BiMobahn-YeroTdinnigsbUtt  8.  179.) 


Oegterreich-Ün^arn.  Das  Verordnungsblatt  des  k.  k.  österreichischen 
Handelsministeriums  fÖr  Eiseiiliahnen  und  Schiffahrt  enthält  in 
den  folgenden  Nummern  die  nachstehenden,  das  Eisenbahnwesen 
betreffenden  wichtigeren  Gesetze,  Erlasse  u.  s.  w. 

(No.  86:)  Erlab  des  k.  k.  Handebminiflten  Tom  98.  Min  1898,  betr.  die  B*- 
echwerden  Uber  das  nene  Betriebsreglement. 


Rnfsland.  Kaiserlicher  Erlafs  vom  i?'  November  1892,  betr.  Gewfth- 
mng  eines  Vorschusses  an  die  Moskau— Brester  Eisenbahn. 

TerOffentL  in  der  Zelteebr.  d.  Min.  d.  Yerkolinenit.  Tom  ^  'j^^^^^  1^ 

Zur  Fertigstellung  des  Umbaaei  dw  Brttdke  Aber  die  Moikw»  wird  der  Moekan- 
Bfester  EieeBbabngetellicbeft  ein  YorschiuB  von  142 728  Bbl.  aus  der  Beichskuse 
gegen  Zahlung  von  Zfaia«B  bewilligt  Für  den  Betrag  dieses  Darlehna  sollen 
denaidut  Obligationen  ansgegeben  werden. 
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BespreolinngeiL 

(jierstner,  Th.,  Dr.  jur. .  richrimer  Oberregieruntjsratli  und  vortragender 
Rath  im  Heichs-Eisenl»alin-Amt:  Internationales  Kiseni»alm- 
frachtrecht.  Das  zu  B»'rn  am  14.  Oktober  ISIHJ  abs^eschlossene 
internationale  Ucbereinkoinnicn  über  den  Eisenimhnfracht verkehr  ia 
systematischer  Darstellung  erläutert.    Berlin  181)3.    Franz  Valilen. 

Das  Berner  internationale  Uebereiiikommen  ist  ara  1.  Janaar  1893  iu 
Geltang  getreten  Die  Verhandlungen  über  dieses  er.<te  Stück  eines  inter- 
nationalen Gesetzbacbs  erstrecken  sieb,  wenn  man  aul  die  erste  Anregung 
des  Jahres  1874  zurOckgeht,  auf  einen  Zeitraum  von  fa.st  IH  Jahren;  seit 
der  ersten  Beraer  Konferenz,  die  am  13.  Mai  1878  eröffnet  wurde,  sind 
nahezu  drei  Lustren  verstrichen.  In  dieser  Zeit  bat  das  Vertragswerk 
wechselvolle  Schicksale  erlebt.  Seine  Grundlage  bildete  der  schweizer 
Entwurf  von  1876;  an  dessen  Stelle  trat  1S78  der  Entwurf  der  ersten 
Berner  Konferenz,  der  in  der  zweiten  Konferenz  (1881)  wesentlich,  in  der 
dritten  (1886)  minder  crhcblii  h  abgeändert  und  endgültig  festgestellt  wurde. 
Vit  r  .fahre  gingen  darauf  ins  Land,  ehe  dieser  Entwurf  von  den  bethei- 
ligten Staaten  geprüft  und  von  den  Regierungsvertretern  (am  14.  Oktober 
1890)  vollzogen  werden  konnte,  und  weiterer  2  Jahre  bedurfte  es.  um  die 
verfassungsmftfsige  Genehmigung  der  Vertragsstaaten  und  die  Ratifikation 
herbeizuführen.  Ueber  den  Gang  dieser  Verhandlangen  ist  nur  wenig  iu 
die  Oeffentlichkeit  gekommen.  Die  Materialien  zum  Verständnifs  und  zur 
Auslegung  des  üebereinkommens  sind  lediglich  die  Entwürfe  und  die 
KnnferenzprotokoUe.  Diese  Protokolle,  die  bisher  übrigens  auch  noch  nicht 
durch  den  Buchhandel  veröffentlicht  sind,  geben  nur  ein  gedrängtes  Bild 
von  den  wesentlichsten  Punkten  der  VerhandlnngMl  und  sind  daher  für 
den  nicht  Betheiligten  oft  scliwer  zu  verstehen,  wie  sie  nndi  in  erster 
Linie  für  die  Miti^lieder  der  Konferenzen  und  die  von  diesen  verireteiMi 
Hegiernngen  bestimmt  waren. 
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Der  Geheime  Oberregierungsrath  Dr.  Gerstner  bat  als  einer  der  Ver- 
treter des  Deutschen  Reichs  an  allen  drei  Konferenzen  in  Bern  theilge- 
nommen.    Er  hat  aufserdem  die  Verhandlungen  geleitet,  die  in  den  Jahren 
1876  bis  1878  zwischen  Vertretern  der  zuständigen  deutschen  Re*?orts 
über  den  schweizer  Entwurf  gefuhrt  sind.  Verhandhingen,  die  mit  Auf- 
stellang  eines  zwar  in  den  Rahmen  der  schweizerischen  Vorschläge  sich 
einfugeDden ,  aber  in  zahlreichen  Punkten  yon  diesem  abweichenden  Ent- 
wurfs deutscher  Konimissarien  ffilirten,  der  auf  der  ersten  Berner  Konferenz 
die  eingehendste  Benicksielitigung  erfahren  hat.  Dr.  Gerstner  ist  also  eine 
der  wenigen  noch  lebenden  Persönlichkeiten,  die  die  Schicksale  des  Vertrags* 
Werks  von  Anfang  bis  zu  Ende  mit  erlebt,  und,  wie  hinzugefugt  werden 
darf,  vielfach  mit  beeinflufst  haben     Es  ist  mit  Dank  und  Anerkennung 
zu  b^rfilisen,  dals  er  die  reichen  Erfahrungen,  die  er  dabei  gemacht,  in 
dem  umfangreicben,  gründlichen  and  gediegenen  Werke,  dessen  Titel  oben 
uig^eben  ist,  gesammelt  und  gesichtet  and  schon  so  bald  nach  dem 
Inkrafttreten  des  Berner  Uebereinkommens  den  zahlreichen  Kreisen  aller 
üetbeiiigten  in  den  Vertrai;sstaaten  zugänglich  gemacht  hat. 

Das  (Jerstncr'sche  Buch  ist  das  erste  vollständige  über  das  inter- 
nationale Uebereinkommen  nach  seinem  Inkrafttreten  erschienene  Werk. 
Schon  1882  wurde  ein  Kommentar  von  Seigneux  in  französischer  Sprache, 
1887  ein  .solcher  von  C.  D..  Asser  jun.  in  niederländischer  Sprache,  and 
18^*1   ein  Kommoitar  von  dem  Oesterreicher  Dr.  Schwab  herausgegeben. 
Die  beiden  letzteren  erläuterten  allerdings  den  Ent'wurf  des  Jahres  1886, 
der  unverändert  1890  vollzogen  wurd".  Die  Arbeit  Asser's  ist  aber  schon 
wegen  ihrer  Sprache  für  deutsche  Leser  schwer  ZU  gebrauchen,  und  der 
Standpunkt  Schwab'»  dem  Uebereinkommen  gegenüber  ist,  wie  ich  das 
früher  nachgewiesen  habe,')  ein  so  eigenthfinilich  subjektiver,  dafo  sein 
Buch  nar  mit  Vorsicht  benutzt  werden  darf;  aufserdem  konnte  er  aber 
die  VorgiDge,  die  sich  seit  l&Ji  ganz  anders  abgespielt  haben,  als  er  dies 
»^wartete,  natürlich  nicht  berücksichtigen.     GerstntM-  kennt  und  verar- 
beitet das  gesammte  für  das  Verständnifs  und  die  Ausl^[ang  des  Ueber- 
einkommens  erforderliche  bis  in  die  jfingste  Zeit  immer  noch  Yermehrte 


*)  TtigL  die  Batpreehnog  in  ArchiT  für  Eiseabahnwesen  1801  S.  9H  ff.  Wie 
bedenklich  fibrigens  ein  Bnch,  wie  dts  Schwab'äche  i>t,  Ans  hat  der  Verfasser  walir- 
sehelllliell  selbst  eiD^e-^eheu,  wenn  er  Keiintnirs  erlangt  bat  von  einer  Sclimüiischrift, 
die  pinit:»'  Spe-Iifcnnr  aU  HciluffL-  zu  eiufr  i:i  Krakau  crsclitüncuilen  Eisoiihahn- 
zeituni;  im  Ajiril  <1.  J.  herausgegeben  und  an  alle  Welt  versandt  habeu.  Diese  öchritt, 
in  der  dm  iuieruatiouale  Uebereinkommen  als  ein  gänzlich  Terfehltes,  TOti  unfthlgM 
Leoten  Terflirstes  Machwerk  hingestellt  wird,  stlltst  sich  wesentlich  auf  Aassflge 
einstAnn  Kraftstellen  des  Sehwab*sebea  Backs,  die  dann  allurdiufps  noch  mit  den 
grAbaten  tbataftchlick^fo  Unrichtigkeiten  and  Verdrehnngen  weiter  ausgestaltet  werden. 
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Material  mit  ruhiger  und  klarer  Objektivität  in  der  Darätelioiig  und  Liebe, 
ja  Begcistening  für  das  unter  seiner  Mitwirkung  zustandegekommenv 
Werk.  Nur  an  einzelnen  Stellen  tritt  er  mit  Nachdruck  und  zuweilen 
heiligem  Zorn  solchen,  wie  er  in  der  Voirede  sagt,  nnbenifenen  Ausle- 
gern entgegen,  die  mit  überlegener  Gönnermiene  an  einzelnen  Bestün- 
nrangen  des  Ucbereinkommcns  herum  mäkeln. 

Das  Werk  Gcrstner's  zerfällt  in  Einleitung,  Schlulsbetrac  htungen  oad 
sechs  Hauptstücke.    In  diesen  wird  im  wesentlichen  nach  «lern  System 
des  Uehereinkommens  dieses  Artikel  für  Artikel  dargesteUt  und  eri&atert 
Die  Erlftutemng  geschiolit  aber  nicht  in  Form  eines  Kommentars,  senden 
in  Form  eines  Lehrbuchs.   Das  reiche  Material  wird  nicht  in  der  hentzH' 
tage  so  beliebten  Art  und  Weise  melir  oder  weniger  ftnberiicli  znsammeB- 
gestellt  und  mit  einigen  eigenen  Zuthaten  des  Verfassers  vermehrt^  sondeni 
innerlich,  systematisch  und  selbständig  verarbeitet.    Der  Verfosser  prtft  I 
die  Bestimmungen  auf  ihre  Entstehung  hin,  sucht  hieraus,  sowie  ans  ihrem 
Wortlaut,  aus  dem  Znsammenhang  mit  den  übrigen  Hestimmongen  nid 
aus  den  vorliegenden  Ansichten  der  Urheber  der  Entwürfe  ihren  richtigen 
Sinn  za  ermitteln  und  theilt  weiter  mit,  in  welcher  Gestalt  diese  Be- 
stimmungen nun  auch  in  die  inneren  Rechte  der  Vertn^;88taaten  über- 
nommen sind.   Er  enth&lt  sich  dabei  aller  Kasuistik,  soweit  es  sich  nicht 
empfiehlt.  Einzelnes  an  der  Hand  praktischer  Vorkommnisse  verständlicber  ^ 
zu  machen.   Er  giebt  dem  Leser  ein  vollständiges,  erscböpfende.s  Bild  vos 
dem  Inhalt  und  der  Tragweite  der  einzelnen  Artikel.    Der  Text  des  Ueber-  | 
einkommens  in  beiden  Sprachen  ist  im  Anhang  abgedruckt.  Uierdutb 
ist  jeder  Leser  instandgesetzt,  an  der  Quelle  selbst  die  Ausführungen  de.< 
Kommentators  zu  prQfen.    Von  besonderem  Werth  ist  die  eingehende 
Boni<  ksiehtigung  der  inneren  Rechte  der  Vertragsstaaten,  sowohl  der  vor 
den  Verhandlungen  Aber  das  Uebereinkommen  geltenden,  als  der  aaeb 
dem  UcIm  leiukommen  und  unter  Berücksichtigung  seiner  Bestimmungen 
eiiiut führten.    Es  ergiebt  sich  aus  letzteren,  dafs  schon  jetzt  eine  weit- 
gehende thatsftohliche  Uebereinstimmung  der  intenien  Frachtrechte  der 
Vertragsstaaten  unter  sich  und  mit  dem  Uebereinkommen  vorli^. 
blofse  Versuch,  eine  solche  auf  dem  Wege  eines  Staatsvertrags  herbeizu- 
führen, in  Abweichung  von  dem  ursprünglichen  Programm  der  Schwdx 
die  VerbaiHllungen  auf  das  interne  Frachtrecht  der  Vertragastaaten  aus- 
zudehnen,  würde  —  dies  kann  man  heute  mit  Sicherheit  sagen  —  d« 
ganze  Vertragswerk  im  Keime  erstickt  haben.    Die  Verhältnisse  habei 
sieh  aber  so  mächt^  erwiesen,  dafs  die  Mehrzahl  der  Vertragsstaaten 
schon  jetzt  freiwillig,  soweit  es  der  Verkehr  verlangte,  ihr  internes  Recbl 
dem  internationalen  angepafst  haben ,  und  es  ist  eine  unbeweisbare  Be* 
baaptnng,  dafs  durch  Verschieilenheit  de«  internen  nnd  intematioiiaiei 
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Rechts  der  Verkehr  beeinträchtigt  werde.    Diese  üeberzeagoiig  gewinat 
mau  aufs  neue  durch  Gerstner's  Buch. 

Soweit  der  Verfasser  da.s  Berner  üebereinkomraen  auslogt,  giebt  er 
nur  seine  eigene  Meiuung.    Das  Gewicht  dieser  Meinung  i.st  natürlich 
besonders  hoch  zu  schätzen  bei  einem  Manne,  der  da.s  Berner  Ueberein- 
kommen  mit  erlel)t  hat  und.  wie  das  aus  jeder  Seite  seines  Buches  hervor- 
geht, stets  bemüht  war,  in  den  Geist  seiner  Bestimmungen  mit  Benutzung 
aller  Hilfsmittel  der  Wissenschaft  und  einer  reichen  Erfahrunt^  einzudringen. 
Gleichwohl  wird  es,  bei  der  Eigenartigkeit,  in  der  das  Berner  Ueherein- 
kommen  zustande  gekommen  ist,  nicht  ausbleiben,  dafs  einzelne  seiner 
Ansichten  auch  Widerspruch  linden,  dafs  ein  Artikel  anders  ausgelegt 
wird,  als  in  dem  Gerstner'schen  Werke.    Wo  solche  Verschiedenheiten  der 
AnfEusang  praktische  Folgen  in  der  Anwendung  des  Gesetzes  haben,  da 
wird  erst  die  richterliche  Auslegung  volle  Klarheit  schaffen.    In  dieser 
Besdehung  ist  mir  immerhin  zweifelhaft,  ob  die  Auslegung  des  Art.  40  des 
Uebereinkoiiimens  (S.  380,  381,  38«)  vom  Kichter  gebillitrt  werden  wird, 
WO  Gentner  m^t,  dafe  der  Eisenbahn,  ungeachtet  der  Be.stimmung,  nach 
dffir,  ohne  Naehweis  eines  Schadens  gewisse  Vergütungen  bei  Versäuraung 
der  LiefeiIHst  beanspruelit  werden  können,  gleichwohl  der  Gegenbeweis 
ofien  bleibe,  dafs  ein  Schaden  fiberhaupt  nicht  yorliege.  Mehr  von  theore- 
tischer Bedentong  ist  die  Bezeichnnng  des  durch  das  IJd>ereinkommen 
swischen  den  Eisenbahnen  geschaffenen  Rechtsverh&ltnisses.  Gerstner 
nennt  dies  eine  gesetzliche  Transportgemeinschaft,  er  hftlt  die  Be- 
zeichnung Zwangsgemeinsohaft  fQr  eine  wenig  giaddiche  und  ffigt  hinzu 
(8.  99),  diese  werde  Torzugsweise  von  Gegnern  dieser  Einrichtung  ge- 
braucht Letzteres  mOehte  ich  nicht  unbedingt  zageben;  ich  Icenne  wenig-  ' 
stens  manche  Freunde  der  Einrichtung,  die  diesen  Ausdruclc  brauchen, 
und  auch  der  verehrte  Verfasser  selbst  spricht  S.  287  von  dnem  durch 
die  ^nraasportgemeinschaft  herbeigefahrten  „starken,  nahezu  zwingenden 
Antrieb''  und  sagt  S.  411/il2,  dab  das  Gemeinschaftsverhaltnils  „kein 
freiwilliges,  sondern  ein  den  Eisenbahnen  durch  das  Uebereinkommen 
auferlegtes''  sei.    In  der  Sache  selbst,  in  der  rechtlichen  Konstruktion 
dieser  Gemeinschaft,  bin  ich  auch  hier  mit  dem  Verfiuser  einer  Meinung. 
—  Doch  dies  nur  nebenbei. 

Gerade  weil  sowohl  die  Eisenbahnen  als  die  Verfrachter  vielfiich 
neuen  Verhältnissen  gegenfiberstehen,  halte  ich  ffir  besonders  wichtig  and 
fflr  besonders  dankenswerth,  dafs  ihnen  in  dem  Gerstner'schen  Werk  ein 
80  aasgezeichnetes  Hilfsmittel  für  das  Verst&ndnifs  des  nun  glücklich  unter 
Dach  gebrachten  raitteleuropäischeu  Ei.senbahnfrachtrechts  geboten  ist.  und 
h\i  kann  allen,  die  mit  dem  Frachtrecht  und  dem  Eisenbahngüterverkehr 
zu  thun  haben,  auf  das  wärmste  empfehlen,  sieh  in  diesem  vortrefflichen 
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Buch  Rath  zu  holen.  Die  Benutzung  wird  wesentlich  erleiehteit  durch 
ein  ausführliches  alphabetisches  Sachregister,  auch  finden  sich  sowohl  im 
Eiugaug  (S.  XIV— XVni)  als  in  den  Noten  TollstSndige  Quellen-  und 
.  Dteratumachweise.  Ich  möchte  aber  hier  nicht  von  dem  Buch  scheiden,  ohie 
dem  Yerfosser  auch  dafür  gedankt  zu  haben,  dafe  er  sein  Werk  dem  An- 
denken des  leider  Tiel  zu  früh  verstorbenen  vortreffliehen  Mannes  gewidmet 
hat,  dessen  Namen  unter  den  Förderern  des  Yertragswerks  em  erster 
Platz  gebthrt,  des  Vorsitzenden  der  ersten  Bemer  Konferenz,  Bundesnth 
Dr.  J.  Heer.  v,  L, 


R91I,  Dr.  V»,  Generaldirektionsrath  der  österreichischen  Staatsbahnen  u.  a 
Encyklopftdie  des  gesummten  Eisenbahnwesens.  Band  V. 
Istrianer  Bahnen  bis  Personenverkehr.  Mit  383  Holzschnitte^ 
18  Tafehi  und  3  Eisenbahnkarten.  Wien  1898.  Carl  Ger^d's  Sohs. 

Die  Röirsche  Encyklopädie,  deren  im  Archiv  wiederholt  (zulstit 
Jahrgang  1892  S.  882)  gedacht  ist,  schreitet  ihrer  Vollendung  entgegen. 
Der  neue,  im  Hftrz  d.  J.  erschienene  Band  enthAlt  den  Best  des  Bseh- 
stabens  I,  die  Buchstaben  J,  K,  L,  M,  N,  0  voUstftndig  und  einen  eriwb- 
liehen  Theil  des  Buchstabens  P.  Mit  dem  sechsten  Bande  soll  das  Werk 
fertig  sein.  Gern  spreche  ich  an  dieser  Stelle  aus,  dafo  der  neue  Bsad 
beweist,  wie  mit  dem  Fortschreiten  des  Werks  der  Herausgeber  mehr  nid 
mehr  den  Ansprüchen  sich  gewachsen  zeigt,  die  an  eine  Encyklopidie 
des  Eisenbahnwesens  gemacht  werden.  Die  einzehnen  Artikd  erhsttei 
dne  gedrfingtere  Gestalt,  Unwesentliches,  auch  der  nicht  dem  Eisenbshn- 
wesen  unmittelbar  angehörige  StoiF,  wird  ausgeschieden  und  die  gtnie 
Ausarbeitung  ist  eine  gleichm&Tsigere  geworden.  Ein  musterhafter  ist  z.  R 
der  Artikel  Lokomotive  (von  Schrey)  mit  zahlreichen  Hobsschnitten  ond 
Tafeln.  Er  schildert  die  Emrichtung  und  die  Aufgabe,  die  Eintheihmg; 
die  Berechnung  der  Lokomotiven,  enthftlt  einen  aniserordentlich  wichtiges 
gedrängten  Abrife  über  die  Geschichte  und  die  Entwicklung  der  fianformes 
der  Lokomotive  von  den  ältesten  Zeiten  bis  zur  jüngsten  Gregenwart  umI 
schliefst  mit  einem  Verzeichniis  der  Lokomotivfabriken  und  Preise  aad 
einer  Uebersicht  über  die  neueren  Bestrebungen  im  Lokomotivban.  Voo 
sonstigen  ausführlicheren  Artikebi  sind  etwa  hervorzuheben  die  über  die 
italienischen,  die  niederlftndischen  und  die  österreichischen  Eisenbahm 
(mit  sehr  klaren  Eisenbahnkarten),  über  Pensionsinstitute,  über  Personei- 
tarife  (Ulrich).  Der  Eisenbahntechmann  und  alle  die  Kreise,  die  steh  nit 
den  Eisenbahnen  beschäftigen,  werden  in  dem  Werke  reiche  Belehrnsg 
finden,  und  —  das  ist  ja  der  grofse  Vorzug  dieser  Art  der  Darstellung-- 
es  wird  ihnen  sehr  leicht  gemacht,  das  für  augenblickliche  Zwecke  Srfw- 
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derliVhe  sieh  anzueigpaen  und  die  Quellen  fär  tiefere  tmd  eingehendere 
Stadien  zu  finden.  v.  d,  L, 


UDrub,  L.  M.  von,  Landrath.  Die  Kleinbahnen.  Ihre  Entwicklung, 
Aofgabe,  Organisation,  Fiuanzirung  und  Titrifbildung,  Unter  be- 
sonderer Berücksichtigung  der  Verhältnisse  in  den  östlichen 
Provinzen,  Bromberg.  1893.  Mittler'soheßuchhandlunf^  (A.  Fromm). 

Der  Inhalt   der  vorbezeichneten  Schrift  ist  durch  ihren  Titel  im 
w»>.sei]tliehen  gekennzeichnet.     Der  Verfasser  entwickelt  darin  ein  voll- 
ständiges Programm  für  die  Begründung,  den  Bau  und  Betrieb  der  Klein- 
bahnen in   solchen   Lande.stiieilen,    in  den    es.    wie    in    den  östlichen 
Provinzen,  hauptsächlich  gilt,  der  Landwirthschaft  dnrcli  bessere  und  billigere 
Tran^poiigelegenlieit  zu  Hilfe  zu  kommen.    Seine  «rründiiche  Kenntnifs 
der  Verhältnisse  dieser  Landestheile  und  der  Landwirthschaft.  sowie  die 
praktischen   Anschauungen,   die  seinen  Ausführungen  und  Vorschlügen 
z!i  Grunde  liegen,  verleihen  der  Schrift  ein  ganz  besonderes  Interesse, 
das  ein  näheres  Eingehen  auf  ihren  Inhalt  rechtfertigt. 

Der  erste  der  vier  Abschnitte,   in  welche  die  Schrift   zerfällt,  ist 
aulWr  einem   kurzen  Ueberblick  über  die  Entwicklung  der  Kleinbahnen 
der  Untorsncbnng  ihrer  eigentlichen  Aufgabe  gewidmet.    Im  Gegensätze 
zo  dem  Berufe  der  grolsen  Eisenbahnen,  die  Hauptverkehrspunkte  ein- 
ander zu  nähern,  und  ihrer  naturgemäfs  hieraus  sich  ergebenden  Tendenz, 
diesen  Verkehr  geilen  über  dem  keinen  Zwisdiejiverkehr  vor/tiusw  eise  zu 
berücksichtigen,  lindet   der  Verfasser  die  Aufgabe  der  Kleinbuhnen  grade 
in    der    Pflege    des    kleinen    der,     der    nur    mit    Aufwendung  be- 
deuten.b.'r  Kosten  zu  ilen  Stationen  der  Eisenbahnen  gelangen  kann.  Die 
Ei.Hubahnen  ^.gleichen  einer  grolsen  verschlossenen  Wasserleitung,  die  nur 
an  wenigen  Punkten  mit  grofsen  Opfern  zuuiinglich  zu  niurhen  ist.  Waa 
dem  Lande  felilt,  ist  (hmeiren  ein  zur  f^erieselung  bis  in  die  feinsten  Ver- 
ä>5teinngeu  erschlossenes  Kidirsystem.''    Deshalb  sollen  sich  die  Kleinbahnen 
-überallhin  .schlängeln,  wo  es  etwas  zu  verfraehten  oder  einen  nennenswerthen 
Keim  zukünftigen  Veikfhrs  /u  entwickeln  wfdn'n  sie  nicht  selbst  ge- 

langen können,  da  müssen  sie  Seitenanschlüsse  und  Abzweigungen  anlegen 
oder  w»  iiifTstens  vorsehen."  Dies  ist  aber  nur  mö^lieli,  wenn  sie  Terrain- 
schwierigkeiten nicht  ängstlich  vermeiden,  vielmehr  in  „ihrer  Tracirung, 
oltenso  aber  auch  in  ihren  Betriebs-  und  Tarifeinriehl ungen  eine  den  Grofs- 
iKthnen  gegenüber  geradezu  entgegengesetzte  Tendenz  verfolgen".  Nicht 
als  Miniatureiseubahnen,  sondern  als  Kullfahrunternehmen  will  der  Verfa.sser 
die  Kleinbalmen  aufgefafst  und  in  jeder  Beziehunf;  behandelt  wissen. 
Möglichste  Ansciimiegung  der  Bahnlinie  au  daä  Terrain  unter  thuuüchüter 
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Vermeidung  unwirtliscluiftlioher  Grundstückszerschneidungen,  Darchführniie 
der  Linie  durch  die  verschiedenenen  Verkehrspunkte  unter  möglichster 
Beschränkung  der  Zalil  der  Seitenstichbahnen,  Norrairung  der  Frachtsät?«' 
innerhalb  der  Grenzen,  die  durch  die  bestehenden  Verliiiltiiisse  dts 
Landtransports  und  dessen  Kosten  gegeben  sind,  und  Berechnung  der 
Fracht  nach  der  wirklichen  Entfernung  ohne  Rücksicht  darauf,  oh  da* 
Gut  in  Folge  der  durch  Verkehrsinteressen  veranlafsten  lanijeren  Linien- 
führung in  Wirklichkeit  einen  gröfseren  Weg  ziirücktjeiei^t  hat:  das  sind 
nach  des  Verfassers  Ansicht  die  Gruudbedingongeu  für  eine  gedeihliche 
Entwicklung  der  Kleinbahnen. 

Die  Benutzung  von  Chausseen  wird  theils  aus  technischen,  theils  an« 
wirthschaft liehen  Gründen,  jedenfalls  für  den  Osten  widerrathen  and 
eniptohle.il.  die  Kleinbahn  so  zu  legen,  dafs  ihr  die  vorliandenen  Chausseen 
als  seitliche  Zu-  und  Abfuhrstrafsen  dienen,  äufsersten  Falls  aber  nicht 
die  Chaussee  selbst,  sondern  das  anmittelbar  an  dieselbe  anschlieüseode 
Terrain  zur  Bahn  zu  benutzen. 

Auf  Grund  der  in  dieser  Weise  pnlzisirten  Aufgabe  und  Gestaltung 
der  Kleinbahnen  erOrtet  die  Schrift  in  weiteren  drei  Al)S(  iinitten  diejenie^n 
Fragen,  welche  für  die  Begründung  und  den  Betrieb  lebensfähiger  Klein- 
bahnen von  hervorragender  Bedeutung  sind. 

Im  zweit t'n  Abschnitt  wird  untersucht,  welcher  Kommunalverband 
bemfen  sei.  die  Förderung  der  Kleinbahnen  in  die  Hand  zu  nehmen.  Der 
Verfasser  weist  diese  Aufgabe  den  Kreisen  zu,  weil  die  Verkchrsbe/ieluingen 
und  Bedürfnisse  bis  in  die  entferntesten  Winkel  hinein  besser  im  engeren 
Rahmen  des  Kreises,  als  von  der  Provinzialhauptstadt  aus  erfafst  werden 
können.  Die  Provinzen  sollen  sich  nur  durch  ausgiebige  Unterstützuni' 
der  Kreise,  sei  es  durch  Zuwendung  von  Beihilfen  oder  durch  Ueber- 
tragung  der  Provinzialchausseen  saniint  den  zugehörigen  Dotationsfonds 
auf  <lie  Kroise,  betheiligen.  Den  Kreisen  will  die  Schrift  die  Be.stimraune 
der  aus/iihauenden  Linien,  und  der  Zeit  ihres  Aushaus,  sowie  auch  die 
Mitwirkung  bei  der  Bestimmung  des  Bausystems,  der  Spurweite,  der 
Grundzüge  des  Betriebsplanes  und  der  Festsetzung  der  Tarife  und  Fahr- 
pläne während  der  ersten  fünf  .Jahre  gewahrt  wissen,  widerräth  ihnen  aber, 
sich  selbst  (Ulli  Hall  und  Betriehe  der  Kleinhahnen  zu  unterziehen.  E- 
wird  in  dieser  Beziehunc:  ausget'ührt.  dafs  die  Betriehsfwhrung  iluivh  die 
Kreise  aus  den  verschiedensten  Gründen,  insbesondere  aber  schon  doNhalh 
unzweckmäfsig  erscheine,  weil  es  ihnen  an  den  erforderlichen  technischeD 
Kräften  fehle  und  zur  Betriebsleitung  derartiger  kleiner  Bahnen  geeisrnete 
Personen  auch  nicht  leicht  zu  beschaffen  seien.  Der  Betrieb  könne  ab«r 
nicht  wohl  vom  Bau  getrennt  werden,  weil  der  letztere  mit  Rücksicht  anf 
einen  billigen  Betrieb  eingerichtet  werden  müsse.    Diesen  Rücksichten 
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küDoe  nur  durch  Kooperation  der  Kreise  mit  grofseu  Unternehmern  oder 
ÜDternehmerge.scllsfhafteii  Rechnung  getragen  werden,  wobei  den  ersteren 
die  Mitwirkung  in  der  vorbezeichneteu  Richtung  vorzubehalten,  als  Aequi- 
vüicut  (htfür  aber  von  ihnen  die  unentgeltliche  Beschaffung  des  Grund  und 
Bodens,  die  Erwirkung  der  Genehmigung  zu  den  herzustellenden  Linien, 
die  ßetheiligung  am  Baukapital  mit  mindestens  V,  und  eine  Zinsgarantie 
für  das  gesummte  Aktienkapital  zu  fibernehmen  sei.  Zur  Prüfung  der 
linanzielleu  Wirkung  dieser  Vorschläge  stellt  der  Verfasser  eine  Berechnung 
unter  Zugrundelegung  der  in  den  östlichen  Provinzen  bestehenden  Ver- 
hältnisse an.  bei  welcher  er  zu  dem  Ergel)nis.se  gelangt,  dals  der  Kreis 
für  ein  Kleinbahnnetz  vom  UXJ  km  Länge,  vorausgesetzt,  dafs  der  Betrieb 
im  vierten  Betriebsjahre  vier  Prozent  Zinsen  des  Anlay;ekapitals  aufbringe, 
im  Ganzen  80  400  M  aufzuwenden  haben  würde,  die  er  aber  im  Laufe 
der  folgenden  Jahre  als  Dividende  auf  seine  Aktien  ganz  oder  zum  Theil 
zuruckeriialtcn  würde. 

Obwohl  für  Kleinbahnen  ebenso  wie  für  Eisenbahnen  der  Schwerpunkt 
■in  Güterverkehr  liegt,  warnt  die  Schrift  doch  vor  einer  VernaeiiUlssigung 
des  Personenverkehrs  und  rüth,  moa;li<  list  bei  allen  Zügen  wenig>tens  einen 
Personen wa^ien  niithuiteri  zu  lassen,  wogegen  erhebliche  Ökonomische  Be- 
dviikeu  deshalb  nicht  zu  erheben  sein  würden,  weil  bei  «len  verbiiltiiiis- 
inäfsig  leichten  Wagen  der  Schmalspurbahnen  das  Verhältnifs  der  Nutzlast 
zur  todten  Last  ein  weit  günstigeres  als  bei  den  Eiseiibalmen  sei.  Aber 
auch  hier  soll  jede  Schablone  vermieden,  lediglich  nach  dem  Bedürfnisse 
der  Betrieb  eingerichtet  und  unter  Umständen  auf  ein/i  hif  Taue  der  Woche 
beschränkt  oder  zeitweise  durch  einen  Betrieb  mit  Pferden  ers.  tzt  werden. 

Der  dritte  Abschnitt  betrifft  die  Wahl  der  Ktm^truktion  sowohl  der 
Bahn,  wie  auch  der  Betriebsmittel.  Der  Verfasser  befürwortet  eine  Spur- 
wehe  von  60  cm,  welche  er  schon  an  sich  für  die  zweck mafsigste,  für  den 
Osten  aber  für  unbedingt  geboten  erachtet,  um  es  den  dort  schon  in 
giöfserer  Anzahl  vorhandenen  Feld-  und  Wirthschaftsbahnen  mit  dieser 
Spnrweite  zu  ermöglichen,  ihre  Wagen  auf  die  Kleinbahnen  und  die 
Wagen  der  letzteren  auf  ihre  Gleise  zu  überführen.  Za  diesem  Zwecke 
wird  auch  für  Kleinbahnen  die  Anwendung  einflanschiger  Räder  und  dem- 
entsprechend die  ansscbliefsliche  Verwendung  von  Schleppweichen  vor- 
ge«chlagen,  da  die  Feld-  und  Wirthschaftsbahnen  in  Folge  der  geringen 
Sorgfalt,  die  bei  Legung  ihrer  Gleise  beobachtet  zu  werden  pflegt,  die 
Verwendung  einflanschiger  Räder  nicht  gestatten. 

Der  vierte  Abschnitt  behandelt  das  Tarifwesen  der  Kleinbahnen, 
dem  der  Verfasser  eine  von  dem  Tarifwesen  der  Eisenbahnen  vOll% 
abweichende  Gestaltung  geben  will  „Die  Kleinbahnen  «ollen  und 
dftrfen  gar  nicht  nach  der  Einbeziehung  in  das  greise  Eisenbahnnetz  in- 
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sofem  atreben,  nm  dabei  die  halben  Abfertignngsgebflhraii  zu  TerdieneB, 
denn  diese  Traaben  sind  nicht  nnr  an  sich  saner,  sondern  sie  wfirden  als 
Kaehgeschmaek  den  Zwang  mit  sich  bringen,  Einrichtungen  für  das  to 
ftnfserst  Yerwickelte  Abrechnnngswesen  mit  den  an  der  Fraohtberechnoog 
betheiligten  Vollbahnen  zu  schaffen  nnd  zu  nnterhalten  —  Einrichtangea, 
die  die  Kleinbahnen  schon  allein  erdrficken  konnten  —  sondern  aneh  dsa 
mehr  oder  minder  starken  Zwang,  in  der  Tarifbildnng  die  Schablone  der 
Groisbahnen  mltznmachen  nnd  auch  die  ganz  billigen  Spezialtarife  aa- 
nähemd  durchzuführen.  Die  Kleinbahnen  sollen  vielmehr  die  Tollsaadigie 
Freiheit  ihrer  Einrichtung  und  Entwicklung  durch  den  Verzicht  auf  deo 
Antheil  an  der  Abfisrtigungsgebühr  und  auf  die  direkte  Abfertigung  er- 
kaufen.** Auf  Grund  dieser  Erwftgnng  empfiehlt  die  Schrift  ein  mOglidut 
einfiaches  Gfitertarifsystem,  mit  nur  drei  Klassen:  Stflekgnt,  Wagenladungen 
und  Massengut,  ffir  deren  jede  zunflchst  ein  ehiziger  Tariisatz,  allenfella 
unter  Berechnung  von  besonderen  Gebflhren  für  Sperrgut  und  von  Nebeo- 
gebflhren  für  Umladen,  Wagenstandgeld  u.  s.  w.  zu  erheben  wtre,  und 
femer  die  Einführung  nicht  zu  grolser  Wagen,  um  die  GewShmng  des 
Tarife  für  Wagenladungen  schon  für  Ladungen  von  IVs  Tonnen  zu  ermftf- 
lichen.  Die  Fracht  soll  nicht  nach  der  durchüahrenen  Strecke,  aonden 
nnr  fttr  dicpenige  Entfernung  berechnet  werden,  welche  ein  Fuhrwerk  auf 
der  nftchsten  Strafse  Tom  Versand-  zum  Empfangsort  zurfickznlegeo 
haben  wfirde.  Und  ebenso  soll  die  Bemessung  der  Tarifsätze  in  Berfiek- 
siehtigung  der  nicht  überall  gleichen  Verhftltnisse  des  Fnhrwerksverkehn 
erfolgen,  welchen  zu  ersetzen  das  Streben  der  Kleinbahnen  sein  muls.  Fftr 
den  Personenverkehr  wird  im  wesentlichen  in  Anlehnung  an  die  Pferde- 
bahnen für  kürzere  Strecken,  auf  welchen  die  Fahrt  nicht  länger  als  S 
Stunde  dauert,  die  Beschränkung  auf  eine  Wagenklasse  mit  einem  Tarif- 
satze von  6  4  für  das  km,  für  längere  Strecken  die  EinfOhrung  von  zwei 
Wagenklassen  zu  8  und  6  4  für  das  km,  überall  aber  der  AusseUab 
von  Retonrkarten  vorzuschlagen. 

In  einem  Anhange  ist  der  Schrift  der  Tarif  der  Mecklenburg 
Pommetschen-Schmalsparbahn-AktiengeBellsehaft  beigefügt. 

Schon  aus  dieser  Inhaltsfibersicht,  welche  sich  selbstredend  auf  die 
grundlegenden  Fragen  beschränken  mufste,  wird  der  Leser  ersehen,  (hk 
der  Verfasser  das  Kleinbahnwesen  in  weitem  Umfenge  in  den  Kreis 
seiner  Betrachtungen  gezogen  hat.  Und  innerhalb  dieses  Rahmens  erstreckt 
sich  die  Erörterung  auf  eine  Fülle  von  Einzelfragen,  die  den  Beweis 
liefern,  dafs  er  sieb  die  Gestaltung  der  Kleinbahnen  bis  in  die  EinzelheiliB 
klar  gemacht  iiat.  Man  mag  in  der  Beurtheilung  mancher  Fragen  von 
seinen  Ansichten  ali weichen;  die  Anerkennung  wird  man  ihm  aber  niclit 
versagen  künneo,  dafs  seine  Ausfährungen  und  seine  Vorschläge  aaf 
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richtiger  Erkenntnis  des  Bedflrfhisses  beruhen  und  sich  den  bestehenden 
Verhältnissen  genau  anschliessen.  Ueberull  gewinnt  der  Leser  den 
Eindruck,  dafs  die  Vor.schlilge  des  Verfassers  unmittelbar  aus  seiner 
praktischen  Anschauung  hervorgegangen  sind  und  in  der  llauptsaclie 
wohl  auch  dus  Hiebt itre  treffen.  Dafs  sie  den  grundsätzlichen  Gegensatz, 
welcher  zwischen  den  Kleinbahnen  und  den  Eisenbahnen  in  ihren  Auf- 
gaben irn  allgemeinen  und  folgeweise  auch  in  ihren  Bau-  und  Betriebs- 
einrichtungen bestehen  mufs.  scharf  und  nachdrücklich  gekennzeichnet 
hat.  gereicht  der  Schrifl  allein  schon  zum  grofsen  Verdienste.  Jedenfalls 
wird  sie  mehr,  als  die  bisher  über  Finanzirung.  Bau  und  Betrieb  der  Klein- 
bahnen bekannt  gewordenen  Vorscbläee  zur  Klarung  der  Ansichten  bei- 
tragen und  überall  da.  wo  gleiche  Verluiltnisse  mit  denen  der  östlichen 
Provinzen  vorliegen,  ernster  Beacbtung  gewürdigt  werden.  Dafs  sie  jedem, 
der  sieb  auf  diesem  Gebiete  des  Näheren  orientiren  will,  auf  das  wärmste 
zu  empfehlen  ist,  braucht  hiernach  kaum  noch  besonders  ausgesprochen 
zu  werden.  G. 

Llitlftden  für  den  Selbst unterrictit  und  den  Unterricht  an  Eisen- 
bahnschiileu.    Verlag  von  Wilh.  Gotti.  Korn.   Breslau.  1883. 

Xo.  2.  Bübisch,  Eduard,  Eisenbabnsekretär.  Die  Verwaltung  der 
Materialien,  Inventarien,  Drucksachen,  Werkstätten 
und  Gasanstalten. 

No.  4*  Derselbe.  Das  Rechnungswesen. 

Anlser  den  vorgenannten  Heften  ist  von  demselben  Verfasser  bereits 
em  Heft  fiber  das  Etatswesen  der  Staatseisenbahnverwaltnng  herausgegeben, 
du  S.  411  des  Archivs  für  1893  besprochen  ist  Wie  das  erste  lieft, 
w  zeugen  auch  die  eingangs  erwähnten  Bficher  von  eingehender  Sach- 
kemitmls.  In  Folge  der  fortschreitenden  Ausbildung  des  Rechnungs- 
wesens der  Staatseisenbahnverwaltnng  ist  es  jedoch  bereits  nothwendig 
gewesen,  den  Heften  einen  Nachtrag  beizugeben,  welcher  die  neuesten 
Aeaderungen  im  Rechnungswesen  (siehe  No.  1  des  Eisenbahn- Verordnungs- 
bkttes  für  1898)  allerdings  nicht  ganz  voUständig  wiedergiebt.  Immerhin 
bieten  die  Hefte  auch  in  dieser  Gestalt  besonders  für  den  angehenden 
Eisenbahnbeamten  ein  gutes  HflUbmittel,  um  die  Rechnungsgrundsätze 
der  Staatseisenbahnverwaltnng  im  allgemeinen  kennen  zu  lernen.  & 


Ko.  3.  Braschke,  .1.  Eisenbahn-Betriebssekretär.  Die  Zoll-  und 
Stenervors c h ri f t en.  soweit  dieselben  für  die  Beförderung  von 
Gütern  auf  Eisenbahnen  in  Betracht  kommen. 
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Das  Werkchen  bringt  die  reiche-  nnd  landesgesetzlichen  ßestimmiingen 
Aber  die  Zoll-  und  SteuererbebuDg  in  Verbindung  mit  den  dazu  gehörigen 
Regnlativbestimmangen  u  s.w.,  soweit  sie  fQr  die  Gfiterbefördenmg  aofEisea- 
bahnen  in  Betracht  kommen,  sowie  die  eisenbabndienstliehen  Ansfühmogs- 
TOTschriften  in  übersichtlicher  Weise  zur  Darstellung.  In  Bezug  auf  die 
Anordnung  des  Inhalts  wfirde  es  den  Vorzug  verdient  haben,  die  Besti» 
mungen  des  Vereinszollgesetzes,  des  Eisenbahnzollregnlativs,  des  BegleiU 
schein-,  Niederlageregulativs  u.  s.  w.  als  solche  durch  den  Druck  hentft' 
zuheben  und  durch  Anführung  der  Paragraphenziffier  am  Rande  nÜnBt  n 
bezeichnen,  um  das  Nachlesen  des  urtextlichen  Wortlautes  zu  erleichten, 
das  Ineinandergreifen  der  gesetzlichen  und  Regulativbestimmungen  zo  vw> 
anschaulichen  und  dem  Laien  das  Quellenstudium  an  die  Hand  zu  gebea. 
Auch  wfirde  es  zum  leichteren  Eindringen  in  den  für  den  Unkundigae 
immerhin  spröden  Stoff  beigetragen  haben,  wenn  die  Wiedergabe  der  mehr 
den  inneren  Dienst  der  Zoll-  und  Steuerstellen  behandelnden  Votsehrifta 
sich  auf  das  unbedingt  gebotene  Mafs  beschränkt  hätte  tmd  dafür  die  Avs- 
führungsvorschriften  der  Eisenbahn  an  einzelnen  Stellen  ansfllhrlieher  be- 
handelt worden  wären.  In  dem  „Besondere  Vorsduiften  Aber  die  Ein-, 
Ans-  and  Dnrehftihr  von  Gütern"  übersehriebeaen  zweiten  Abschnitt  wina 
die  Bestimmungen  über  die  zollamtliche  Abfertigung  von  Reisegepäck 
(Seite  9,  vorletzter  Absatz;  besser  als  besondere  Anmerkung  an  den  Fafr 
der  Seite  gesetzt  worden.  Lässigkeiten  und  üngenauigkeiten.  des  Aosdraeks, 
wie  „Zollvereinsgesetz"  (S.  6),  „Eisenbahnregulativ"  (S.  6),  „intemationalM 
Uebereinkommen"  (S.  8)  —  statt  Vereinszollgesets,  l^senbalmaollregalatif, 
internationales  üebereinkommen  über  den  Eisenbahnfrachtverkehr  —  bittes 
wohl  vermieden  werden  künnen. 

Alles  in  allem  wird  das  Buch  neben  ähnlichen  VerOfienUidnuigsi 
von  amtlicher  und  privater  Seite  seinen  Platz  behaupten.  Ha. 

Nr.  6.  Krobisehy  Max.  Eisenbahn-Betriebssekretär.  Die  Verkehrs- 
koutrolen. 

In  Anlehoung  an  die  den  Yerkehrskontrolen  bei  der  EOnigtidMo 
Eisenbahndirektion  in  Breslau  gegebene  Einrichtung  schildert  das  fiaeb 
die  diesen  Dienststellen  obliegenden  Geschäfte  —  deren  Wichtigkeit  and 
sachliche  Bedeutung,  nebenher  bemerkt,  nicht  selten  unterschätzt  wird  - 
in  sehr  ausführlicher  Weise  und  wird  jedem,  der  sich  über  die  rechnoDR»' 
mäfsige  Behandlung  der  Verkehrseinnahmen  von  ihrer  Entstehung  an  bis 
zar  endgültigen  Buchung,  Überhaupt  über  die  mannigfiBchen  Anlsabea  der 
Yerkehrskontrolen  und  den  Zusammenhang  der  einzelnen  AriieiteD  an- 
gehender unterrichten  vrill,  ein  willkommenes  Hfil&mittel  sein.  Euuflbs 
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ÜDgenanigkeiteii  werden  sich  bei  einer  neuen  Bearbeitung  leicbt  beseitigen 
lassen.  Ba. 


Kr.  6.  Müller,  Wilhelm,  Eisenbahneekretär.  Die  Wagenbenntzung. 

^e  ee  der  Gegenstand  dieser  Arbeit  nicht  wohl  anders  gestattet, 
ist  im  weaentiiehen  eine  Znsammenstellung  der  bestehenden  wichtigeren 
Bestimmungen,  die  In  der  Hauptsacbe  in  den  „Vorschriften  für  die  gemein- 
scbiftliehe  Wagenbenutzung  der  prenbiscfaen  Staatsbabnen",  dem  „Veieins- 
wagenttbereinkommen'*  enthalten  sind.  Indessen  giebt  der  Verfasser  da, 
wo  es  Ihm  zum  besseren  VerstSndnKs  angezeigt  sdiien,  auch  Brlftutenmgen 
und  Beispiele,  vorzugsweise  mit  Bezug  auf  die  VerhSltnisse  des  Direktions- 
beziiks  Breslau.  Der  Stoff  ist  Im  allgemeinen  zweckmäfsig  geordnet,  doch 
ivSre  das  Kapitel  Aber  die  Benutzungsfristen  der  Wagen  richtiger 
wohl  vor  dem  Uber  die  Wagenmiethe  zu  behandeln  gewesen;  auch  ist 
n  erinnern,  dals  der  Verfasser  sich  einige  Male  wiederholt  Die  Behand- 
lung ist  im  grofsen  ganzen  erschöpfend;  über  die  Benutzung  der  Person  en- 
md  GepAck wagen  wire  allerdings  etwas  mehr  zu  sagen  gewesen,  da 
die  Arbeit  nach  der  Uebersicht  sieh  nicht  blois  auf  die  Benutzung  der 
Btterwagen  erstrecken  sollte.  Wer  sich  schnell  und  dcher  Aber  die 
Binricfatnng  der  Wagenbenutzung  auf  den  preuDnschen  Staatseisenbahnen 
niterrichten  will,  wird  das  Werkohen  mit  Vortheil  gebrauchen  können. 

B. 
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motiven.  (No.  3:)  Ueber  eine  neue  Arft  offener  Guterwagen.  (No.4:)  Ueber 
eine  höhere  Schulf  für  die  Wissonschaften,  welche  für  den  kommerziellen 
Dienst  der  Kispiibaliuen  erforderlich  sind.  (No.  5/6:)  Arbeitszeit  und  Ruhe 
bei  deu  Eisenbahnen.  t^No.  7:)  Die  noch  offene  Frage  der  Anwendung  des 
Zagstabes  (fortgesetat  in  No.  8).  äjrnunetiiBdie  Bider  für  EisenbahnfUir- 
aenge.  (No.  8  und  9:)  Die  Sehneererwehnngen  nnd  der  Kampf  gegen  die- 
selbNi.   (No.  9:)  Gmndbedlngiingen  fihr  die  Einrichtung  tob  Pftide- 
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bahnwagen  fDr  die  BelVrdeniBg  Yerwimdetar.  (JS:  10:)  VAet  di« 
folge  bei  der  GflterbeOrdemiig  auf  Siieibahneiu  (No.ll:)  Die  EianahtOK 

der  LazarethzUge  zur  BefSrdernng  Verwimdeter  auf  den  deatschen  Eisec- 
bahnen.    Die  Prüfiinfr  '1er  LokomotiTkessel.    (No.  12:)  I'eber  die  Beih«-  ' 
toige  bei  Beförderung  der  Güter.   Die  Blockeinricbtang  Ton  Hodjioa  aad 
der  Zugbetrieb  bei  Anwendung  vou  Bluckapparaten. 

Blektrotechnische  Rnndschan.  FiaakAut  a.  H. 
No.  11.   1892/08.   X.  Jahrfran;r. 

I^e  elektrieche  StnAenbaha  in  Maraeille. 

Elektroteelnieehe  Zeitaehrift  Berlin. 
Heft  8.  Yom  M.  Februar  1808. 

Verbeaterangen  an  elektriaehen  StationadeeknagBaignalen. 

Bagiseering.  London. 

No.  UlS  nnd  1418.  Yom  ia-17.  Febmar  1888* 

(No.  Mlb:)  Antomatic  aignalling  syaton:  LiTerpool  overiiead  Baflwif. 
Bridge  over  fbe  Hiaaiiaippi  at  Menpbia,  Traneiaee.   Covpesnd  eqnM 

loeomotive  for  the  Northern  Bailway  o£  France.  (No.  1416:)  The  hnis*^* 
on  tbe  Mandteeter  ahip  oanaL   Eleotiioal  Bailwa^a.    Heating  fiailwv 

carriages. 

£«gbMMuing  Newa.  New-Tork. 

No.  7— 18w  Vom  16^  Febmar  bis  18.  April  1888. 

(No.  7:)  The  American  type  of  frdgbt  <  »rs  for  European  Railways.  Ai 
Entrliah  view  of  American  Railwtiys  and  locomotives.  CNo.  8:)  5<MiTnU» 
fnniiture  cur,  i  liicago  ]Uirlin^'ton  and  ^uincy.  Special  train  for  the  emperi  .' 
of  Austria.  Standard  gauge  engincs  for  broad  gauge  track;  Oreat  Weiten 
B7.  The  compeUtive  teata  of  the  We«tlnghoaae  and  New  York  air  Inte 
on  the  New  York  Central  R.  B.  (No.  9:)  The  Abt  raek  Bailwaj  ia  SjiiiL 
A  novel  rapid  transit  acheme  for  Boiton.  Statistics  showing  the  traeUsTiaf 
of  1892  and  the  prospective  Railway  constmction  of  1893.  Tho  new  brakf 
and  coupler  act.  Shocks  iu  air  brake  tests.  (No.  10:)  Tbe  Monte  Generc^v 
rack  Railway.  Chicago's  Solution  of  the  grade  croasing  problem.  Baü*»J 
earninga  in  1892.  Compound  express  locomotiTe,  Jnra-Simplon  Bj,  SwitM^ 
land.  Two  Engliah  electric  Kailwaja.  Uniformitj  in  freii^t  ear  drall  geif. 
(No.  11:)  Xaaaaehnsetta  Bailwaya  in  1688.  The  price  raO  Jointi.  Ibe 
propeaed  atreet  Bailway  tnnnel  nnder  Boston  common.  Locomotire  twtf 
in  heavy  service.  'l'hR  Boston  rapid  transit  Situation.  No  12:)  Engü^^ 
saloon  vars.  Zuiio  System  ot"  l!ail\v;iy  farcs  in  Irelaipl  Nutos  from  ti' 
enginecriug  bchools.  Railway  cunveuiion  iu  ludia.  Rapid  irausit  for  ßoit* 
(No.  18:)  The  New  Paliiadea  tnnnel.  Indined  Bailwaj  at  Briatd.  Bagliii- 
Bailwar  Operations  in  188B.  (No.  14:)  Elimination  of  a  dangeroa»  twi 
eroasing  on  tbe  Pennsylvania  R  R.  Railway  progress  in  China.  Fear^Ua^^' 
Compound  locoraotive;  Southwest  Railway,  Kussia.  Railway  man&ffemeBt  ir 
ludia.  No.  1.5:)  Passengers  of  different  classes  on  European  RaiIw»J*- 
Four-track  steel  viaduct;  New  York  Centrai  and  Hudson  river  B.  R  F(«^ 
cylinder  simple  locomotiTe.  Pollmaa  eam  in  England.  Loeomotiie  bad« 
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construction.  The  Hamilton  and  Barton  incline  Baüway.  American  and 
Engliih  tnin  loadi. 

Qiornale  del  genio  civil«.  Koma. 

80.  Jahrgang.  November  189S.   Heft  11.   No.  »0. 

Studio  aai  siatemi  di  ferroyie  a  dentiera  e  sulla  eveutuale  ioro  applioftsiom« 
ad  aleniii  tntti  dsUe  feRovie  eomplementarf. 

Glaser'g  Annalen  für  Gewerbe  nnd  Bauwesen.  Berlin. 

Heft  4.   Vom  16.  Februar  1893. 

Von  der  Oleichbehandlang  der  Techniker  und  Juriiten  bei  der  preaXsischen 
Staatseisenbabnverwtltnng.  Die  sweckmäTsigsten  Farben  für  die  Sigaal- 
nMten  und  deraii  Flügel.  Neuere  Ltlden'idie  HeBimTorriehtaBr  für 
SdumbeniUscheiisage. 

Hell  6L  Yoin  IS.  Hin  189S. 

PetrolenvgMmotor  Patent  Db^e.  Die  LaadtagererinBdlDngen  Aber  die 
Stellnng  der  bdberen  teebniidien  Beamten  bei  der  prenibiidien  Stailteieen- 
bebttTerwaltnng.  Beitrag  rar  LSrang  der  Sebienenttolrfhige. 

N«.  7.  V«m  1.  April  18M. 

Die  SinflUming  der  mittelenroplisdien  Zeit  in  Deotseblaad.  Die  Land- 
tagsTerbendinagen  ttber  die  SteUvng  der  bQberen  teebnisehen  Beamten  bei 
der  preafsischen  Staatseitenbahnverwaltang.  Widemtandieiger  mit  Selbit* 
▼erseblofa.  Ueber  einen  nenen  ScbraflSiapparat. 

BnceMpa  (Der  Ingenieur).  Kiew. 
Haft  Februar  IWM. 

Ueber  die  Abfertigung  der  snr  Beftrdemng  nach  der  Beihenfolge  von  den 
Biaenbahnen  angenommenen  Oflter.  Zweilbebe  LokomoÜTbeseUnng  bei  den 
Sfldweatbahnen. 

Hafk  Min  ISM. 

Der  Betriebsmitteldienst  anf  den  Südwestbahnen  in  den  10  -Uhren  iR«vi  bi-» 
1R,Q9  . Fortsetzung).  Dio  Eiiirichtnnfren  znr  Herstellunc?  der  «gegenseitigen 
Abhängifikeit  der  Ausgangsweithen  und  der  Abschlufssignaie  auf  den 
Stationen  der  Polässgebahnen.   Ueber  die  Zahl  der  Bremsen  in  den  Zügen. 

Jahrbuch  für  Ge^netz^^ebung,  Verwaltung  and  Volkswirthachaft  im  deatsohan 

Reich.  Leipzig. 
Heft  2.  1886 

Neuere  Litt»iratur  über  Eiseubalinwesen,  insbesondere  die  Biseubelintarife. 

Jahrbücher  fUr  Nationalöltonomie  nnd  Statistik.  Jena. 
Heft  IHOB. 

Interstate  Commerce-Ueaetz  in  den  Vereinigten  Staaten. 

Journal  of  the  Aasaeiation  of  Bnsineerlag  societies.  Boston. 
Oaaember  1892. 

A  praotiGal  test  of  Compound  locomotives  in  regulär  service. 
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Februar  1898. 

ContinuouB  rails.  Tross  ties  for  Bailway  bridges.  Engineering  Oonfnii 
and  enfrineeriug  headquartera,  Colambua  ezpotition,  188ft.  Chanctcr  u  Iht 

engineering  profession. 

The  Journal  of  Polltical  Feoaomy.  Chieago. 

No.  2.    März  1893. 

Bailway  policy  of  Pmssia. 

Monitore  dello  stnde  fernite.  Turin. 

No.  6—18.  Vom  4.  Febniar  bis  1.  April  1898. 

(No  5:)  Le  costruzioni  ferroviarie  nel  1B92.  Le  fprrovie  floH'  Aleerii  e 
della  Tunisia.  (No.  6:)  Viaprgiatori  e  tariffe  sulle  ferro vie  europee.  (No  S; 
II  capitale  impiegato  neila  rete  fraucese.  (No.  10  and  11:)  Le  strade  femu 
italiane  eiaminate  sotto  Taspetto  flnuuiurio.  (No.  18:)  FerroTin  dd  Sm^Iom. 

Oesterreichische  fiisenbahnzeitun^.  Wien. 

No.  9—17.   Vom  26.  Febniar  bis  23.  April  1893. 

(No.  9:)  Die  Krankenversicherung  in  Ungarn.  (No.  10:)  Eisenbahnen  lud 
Fremdenverkehr.  EisenbahnTerkehr  im  XouA  Desember  1888.  (Ne.  11:.' 
Elektrische  Stiafiienbohn  Pratentem— Xapnn.  (No.  19:)  Heber  Briete- 
rersehriften.  Bieenbohnverkehr  in  Monat  Jannar  1898.  (No.  18:)  Zv 
Reform  des  Wiener  Trarowayverkehrs.  (No.  14:''  Zur  Fra^e  de«  OsterreieU* 
sehen  Lokalbahnwesens.  tNo.  15:1  Die  Strec^enwächterkontrolvorrichtBUf, 
System  Schütte.  (No.  16:)  Von  den  Schlursfulgeruugen  des  vierten  ister- 
nationalen Eisenbahnkongreaaes.  (No.  17:)  Zar  Frage  der  Erzieho&g  4« 
reisenden  Pnblikinns. 

Kailroad  Gazette.   New  York. 

No.  7.    Vorn  17.  Februnr  1R93. 

Trestles  ou  the  Norfolk  aud  Western.  Eoof  truss,  Anhalt  Station  Berlik 
The  Liverpool  overhead  electrie  Bailroad.  Comfort  in  dij  oan.  Janary 
aecidenta.  Proposed  Bailroad  legislation.  Train  lighting  by  eleetiisi^*' 
Northern  Bailroad  of  Franee.  The  Western  section  of  the  Trans-Sikriis 
Bailroad. 

No.  8.  Vom  S4.  Februar  1893. 

Diagram  of  swifches  an<l  sitriials  at  fonrty  third  street,  Chicago.  III.  MachiK* 
sliop  roof-lake  Erie  eugiueering  couipany,  Buffalo,  N.  Y.  Horse  power  of » 
Manhattan  locomotive  at  yarious  speeds.  A  composite  brake  shoe.  He 
Philadelphia  and  Beading.  Blast  nossles.  Seme  of  the  resnlto  of  theW«it 
Alhany  brake  trials.  Strikes  or  no  strikes?  The  West  Albany  brake  tiUi> 
The  national  ro])eating  torpedo  signal.  The  Beading  in  tiie  hands  of  rseeiwn' 
The  controverted  qnestions  in  read  conatmetion. 

No.  9.   Vom  3.  März  1893. 

A  steam  ntn'i'.t  Railroad  motor-Baldwin  Compound.  Iron  roof  over  roud- 
house,  llartfurd,  Conn.  The  Reading  receivership.  A  defect  in  Baüws* 
Organization.  Strikes  or  no  strikes?  Proposed  Bailroad  legislatfan.  Ttf^ 
of  Compound  and  simple  locomotives.  Antomatic  block  sigaals  si  tte 
Liverpool  overhead  Bailroad.  Bailroad  car  heating  methods  abroad. 
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No.  10.  Vom  la  Mftrs  1883. 

BdtiiDOie  asd  Ohio  eoopler  ging«.  Union  pUMngw  ttsdon  «t  PorÜMid, 
Oregon.  The  eTolntion  of  the  Bailroad  tnrnUble.  Soine  Omus  id«M  ob 

Bailroad  ties.  The  lOO-miles  an  hoar  electric  Railroad.  Keeping  small 
Btations  tidy.  Propnspd  T{ailru;i<l  kgislation.  A  brid^^e  accident  in  Massa- 
cbnaetts.  A  hard  wiuter  and  heavier  raila.  Performance  of  Webb's  Compounds. 
Speed  registering  attachment  for  locometiveB. 

No.  11.   Vom  17.  März  1893. 

Rogers'  Compound  locomotive  on  ihe  Illinois  Central  Railroad.  Tests  of 
locomotives  in  beavj  express  aervice.  Baldwin  locomotive  for  tbe  Costa 
Rica  Bftttwi^.  ProlUo  and  plan  of  purt  of  the  line  of  the  Coita  Biea  BaUiraj. 
The  Chicago  Bailroada  aad  their  men.  AToraga  speed  of  rapid  tranait  traina. 
Locomotive  tests  on  the  ChiMgo,  Burlington  and  Quincy  Railroad.  Elevated 
Railroad  matters  in  Chicago.  The  Bailroads  and  their  emploji».  Haintenaaee 
of  Railruadä  in  California. 

No.  18.  Vom  81.  Min  1808. 

New  passender  terminal  of  the  Fostun  and  Maine  at  Boston.  The  locomotive 
,Angeuoria".  70-ib.  rail  and  JO-in  splice  St.  Louis  and  Eaatern  Railway. 
Modern  rails.  The  .rocket''  at  Raiubill.  Delays  of  freight  in  yards.  The 
new  Union  Station  in  Botton.  Bailroad  matten  in  fhe  l^slatorea.  Beinlta 
of  Railroad  Operation  in  1899.  Eleetlio  Bailroads.  The  proposed  Eastriver 
brirl^es.  Elerated  electrio  Bailroad  at  the  «orld'a  fair.  Bailroad  legialation 
in  £ngland. 

No.  Id.  Tom  7.  April  1898. 

History  and  derclopment  of  flzed  Signals.  The  development  of  the  New 
York  triple  valve.  Boll  heading,  npsetting  and  forging  machine.  Fast 
express  locomotive,  New  York  Central  and  üudson  River  Railroad.  The 
best  metal  for  brakeahoea.  World*a  Cur  ratet  atill  inaettled.  The  Ann 
Arbor  eatea.  Crotttiet  for  Bailroad  bridget.  Car  eonpler  fSsilnret. 

No.  13.   Vom  14.  April  1893. 

Paasenger  loeomotiTO,  daas  „Y''.  C.  C.  C.  and  8t.  L.  Bailway.  Progrest  of 
werk  on  the  Central  Station  of  the  ülinoia  Central  Bailroad.   The  reeent 

idjunction  cases.  Railroad  mortgages  and  earnings.  An  episode  in  New 
York  rapid  transit.  Tliances  of  a  freight  Itlockade  at  Jackson  park.  Mianse 
and  diversion  of  cars.  Mt'etin<^  of  the  Ainerican  society  of  Railroad  snper- 
intendents.  The  block  sigaala  in  the  fonrtb  avenuc  tunnel.  Efficiency  in 
combnation  in  looomotiTeB.  Bailroad  mattere  in  Colnmbia.  Weatem  Bailwej 
elnb  eonpler  teste.  The  ethica  of  Engineering.  Color  for  tignal  potts  and 
Signals. 

The  Bailway  Baglaear.  London. 
No.  U8.  Min  1808. 

Bailwssf  signalliag.    Tho  Canadiaa  PaeUe  ^ailwij.  Bailivasr  ttmctorea. 

American  locomotives  on  New  Zealand  Railwaya.  Bleetlieal  Bailways.  The 
design  and  construction  of  Railway  carriagea  and  wagons.  Dining  cars, 
west  coast  Joint  stoclc  —  London  and  North  Western  and  Caledonian 
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Battway  Compaaies.    Diz'i  ^pantoi  for  pitvaattag  tntef  «Ttmnnc 
dMiger  tignala. 

« 

No.  ist.  April  1893. 

Eipnn  passensper  eiij;;ine.  London,  Cliatluun,  and  Dover  Baüway.  Tkt 
groat  Sibarian  Railwaj.  The  lightinf  of  BaUwaj  traina.  Staadard  dcii|M  ■ 
of  aignallittg  appliances.  Inspeetora*  ateam  aar  for  Bailwayi.  The  iengä  \ 
and  censtntction  of  Railway  cairiagea  and  wagona.   Wanniof  Bailwaj  i 
carriage«,  Dr.  Bell'a  ajstem. 

The  Railway  Newa.  London. 

No.  1B20— tfiS8.  Vom  18.  Febmar  bis  15.  April  1898. 

(No.  1590:)  Railway  biils  and  Bailway  rates.  Railway  biils  for  1893-  Codu- 
nental  Bailway  anraogementa.  The  Lirarpool  orailiead  BaOway.  (No.  IMO^ 
1688  und  I6a7:>  Bailway  vatea.  (Mo.  1880:)  Mezicaa  Bailway  and  iaiBM. 
From  London  to  Berlin.  Railway  rates  and  Railway  prospect«:  —  Höre 
time  wanted.  (No.  1620  und  1622:)  Railways  in  parliament.  Railwiy  billi 
in  parliament.  (No.  1522  u.  1623:)  Railway  rates  and  Railway  shareholden. 
Northern  i'aciüc  Eaiiroad.  (No.  1&22:)  Eiectrical  Railways.  R&üwaji  u 
Weatem  AiatraUa.  (He.  1888:}  Haraiaing  Bailway  legislation.  Amrim  ! 
Bailroad  reTenvea  in  1888.  Bailway  hiUa  in  parliament  Iriah  Bailwi^ 
and  hone  mle.  Railwaya  in  the  Straits  Settlements.  (No.  1884:)  Baflvv 
expenses:  locomotives  char^es.  The  Conntj  Council  and  the  tone  syst«». 
Iriah  Railways  and  home  rule.  The  oldest  German  Railway.  1X0.  I5ii3 
The  Brightou  Company 's  PuUmauu  train.  Argentine  Railways.  Brazilun 
Railways.  (No.  1527  u.  1528:}  Railway  serraata'  honra  of  labonr.  (No.  1G07:) 
Tht  American  Interatate  Commeree  law.  Canadian  and  Amerieui  Baihiais. 
American  Railroada  and  the  labonr  problam.  The  San  Pnalo  (Bnunliii) 
Railway.  (No.  1528:)  Railway  ezpenaea:  wages  and  materials.  Railwiy 
ratea  qneation.  Railway  aceidenta  in  1888.  Fiih  tralfic  by  rail  in  1888> 

Rerae  ^ eu^rale  dea  chemina  de  fer.  Paria. 
No.  8.  Febmar  1888. 

Lea  locomotiTea  eq^reaa  eomponnd  i  qoatre  <grlindrea  «1  Tandam  im 
ohemina  de  fer  de  l'^ltat  hongroia  et  da  Sod-Oneat  maae.  Baqilei  da  ^ 

bracbo  pour  les  traverses  de  voie  des  chemina  de  fer.  Le  chemia  de  fer 
mötropolitaiu  de  Londres.  R^snm^  du  rapport  general  du  board  of  tr»<ie 
anr  loa  aceidenta  sorrenos  en  1891  aar  loa  chemina  de  fer  da  royaoaie-BU. 

No.  8.  118»  1888. 

De  l'emploi  de  Tacier  pour  la  construction  des  foyers  de  locomotires  (nf* 
port  de  mission  en  Am^rique).  Emploi  des  lampos  ii  Thuile  et  applieatita 
de  r^lectricitä  k  l'^clairage  dea  Toitorea  da  cbemin  de  fer  du  Nord. 

Sehweisorlsclie  Bnnaeitwig.  Zttrieh. 

No.  ft—ld.  Tom  4.  Febroar  bia  &  April  1898. 

(No.  5:)  Seherkraftaknrrt  dea  achweiaeriachen  Normalbalaatanguacei. 
(No.  10:)  Ueber  die  Uraaehen  dea  Sinatorsea  der  Memwabriloke  bei  Ijabit* 
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scbewo.  (No.  11:)  Blaktrtocke  StraTtanbahneii.  (No.  12  nud  18:;  Speziia- 
bahnen,  insbesondere  die  Bergbahn  Lanterbrannen— Mttrren.  (No.  14:)  Der 
Winterbetrieb  auf  den  Hemer  Oberlandbabnen. 

VerordnuugHblatt  des  k.  k.  Huiulel^ininiHterium»  für  Eisenbahnen  und  Schiff- 
tehii.  Wien. 
No.  Vom  25.  Februar  bis  92.  April  I8!)d. 

(No.  23:'  Besondere  Verfrachtungsbedingungeii  lür  die  Beförderung  böhmi- 
scher Höhten.  (No.  84:)  Die  Liverpooler  Hochbahn.  (No.  97:)  Eisenbahn- 
verkehr im  Monat  Januar  1898  und  Vergleich  der  Binnahmen  mit  jenen  des 

Jahr(!s  IK02.  No.  30:)  Hilftbaliii  tiir  %wei  SchifTe  derselben  Rhederei. 
(No.  38:'  Eroft'nung  neuer  Ris»iil;;ilinstreckL'n  in  OesterriMrli-Thigarn  im 
Jährt'  N<i.  d\:    ZuHaiium  ijHtt'lIuns):  flcr  im  Monat  Fcbruur  1893  bei 

den  Züy;eu  mit  i'crsoneubeforderung  iu  don  Endstiitiuut  n  vorgekoauaeuen 
Verspätungen.  (No.  40:)  Eisenbahnverkehr  im  Monat  Februar  1883  und 
Vergleich  der  Einnahmen  in  den  ersten  swei  Monat.en  188B  mit  jenen  der 
i^Ieichen  Periode  1S92.  No.  HJ:  Bericht  Uber  die  Ergebnisse  des  Betriebes 
der  preuüBisohen  Staatseisenbahnen  im  Betriebajahre  1891/92. 

La  Toie  ferrie.  Paris. 

No.        547.  Vom  98.  Februar  bis  90.  April  1898. 

<No.  58S):)  Les  chemins  de  fer  et  le  commeree  maritime.  (No.lM  and  640:) 
La  reorgauisation  du  comitö  consultatif.    (No.  689,  647:)  Le  m4tropolitaiu. 

;No.  r^a  publication  des  tarifs.   Les  traiuways  ä  vapeur  da  Jara.  Les 

fhemin.H  tVr  stratt'triiineH.  .No.  542:^  Vn  proc«''H  i'i  retenir.  Tramwaya 
departenieutaux  <t  ciieuiins  de  fer  d'inttröt  lucal.  Les  reccpisst-s  des 
ebeiuiuit  de  fer.  No.  544:  I<es  traasport.s  de  la  guerre.  (Xo.  545 :J  La  r^- 
forme  de  la  loi  de  1880.  ^No.  646:)  La  pr.  scription  de  cinq  ans.  (No.  647:J 
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Die  AaaMMing  der  kmuMm  für  dto  EisMtehimrwittiuii. 

Von 

Lentse,  BegieranKsrAth  in  Düsseldorf. 


Schon  S  3&5  ff.  diesor  Zeitschrift  ist  die  Broschüre  des  Gelieinieii 
Oberregierungsraths  und  vortraueiideu  Katli.s  Herrn  Ulrich:  ^Die  Ausbil- 
duDg  der  höheren  V^erwaitungsbeamteii  iu  I'reufsen"  einer  Besprechung, 
und  zwar  von  selten  des  Professors  der  Staatswissenschaften  Herrn  Cohn 
tD  Göttingen,  unterzogen  worden.  Es  liegt  nahe,  dafs  der  letztere  sich 
hauptsachlich  mit  dem  Theil  der  Brosdiüre  beschäftigt,  der  die  Vorschläge 
für  eine  veränderte  Ausbildung  der  höheren  Verwaltungsheaniten  überhaupt 
enthält,  während  in  den  Kreisen  der  Eisenbahnverwaltun;^  nicht  weniger 
der  erste  Theil,  in  dem  die  Ausbildung  der  zu  derselben  fibertretenden 
Assessoren  besprochen  wird.  Interesse  erweckt  hat.  Wenngleich  der 
Schwerpunkt  der  Ausführuimen  Ulrich's  in  der  Forderung  liegt,  die  staats- 
wissenscbaftliche  Ausbildung  ulier  höheren  Verwaltnn^r^l)calnten  zu  vervoll- 
kommnen  und  eine  grundsätzliche  Aenderun«:  ilires  gesammten  Studieu- 
nnd  weiteren  Bildungsganges  befürwortet  wird,  so  enthält  doch  der 
I.  Theil  Vorschläge  für  die  vorläufige  Ausbildung  <ler  Assessoren  in  der 
Eijst;nbahnverwaltung.  welche  vom  Gesichtspunkte  der  praktischou  Thätig- 
keit  hei  <ien  Eisen  bah  nhetriebsämtern  einige  ergänzende  Bemerkungen 
nicht  überilüssig  erscheinen  lassen  dürften. 

Trotz  der  Lebhaftigkeit ,  mit  der  grade  diese  Frage  der  Ausbildung 
der  Assessoren  für  die  Eisenbahn  neuerdings  von  Laien  und  Fach- 
m&nnem,  in  der  Tagespresse,  in  Zeitschriften  und  im  Landtage  be- 
i  jchen  ist,  fehlt  es  bisher  an  einer  Meinungsäufserung  der  zunächst 
1  heiligten  Mitglieder  der  Eiseubahubetriebsämter.  Zu  einer  solchen, 
'    :he  allen,  die  an  der  wichtigen  Frage  der  Ausbildung  unseres  jüngeren 

atzes  mitwirken,  meines  Erachtens  nur  erwünscht  »ein  kaoD,  giebt 

ch's  Schrift  die  dankenswertheste  Anregimg. 


688 


Die  AMbildang  der  Anettofea  für  die  SitenbakaTerwaltiuff. 


L 

üm  auch  denen,  welche  die  gedachte  Bnwchflre  nicht  zur  Hand 
haben,  die  folgenden  Erörterungen  klarer  zn  machen,  sei  Toraagescfafefct, 
dafo  der  Herr  Verfiueer,  nachdem  er  als  Mangel  der  gegenwtatigieD 
Ausbildung  der  Assessoren  gerflgt  hat,  daCs  bei  derselben  zufiel 
dem  persOnllehen  Interesse  und  dem  persönlichen  Bifer  der  die 
Ausbildung  Leitenden  und  der  Auszubildenden  fiberlassen  sei,  zunSdist 

—  wenn  auch  freilich  nur  als  Nothbehelf  fftr  die  üebergangszeit  —  fm^ 
schlftgt,  den  Gerichtsassessor  zwei  Monate  bei  einer  Station,  ebensohuige 
bei  einer  Gflterabfortigung,  und  sodann  drei  Monate  .bei  emem  Eisen- 
ba hnbetriebsamte  zu  beschftftigen.  Diese  letztere  BeschAftignng  empfiehlt 
Ulrich  zur  Ausbildung  in  Betriebs-  und  Yerkehrsangelegenh^ten  gewisaei^ 
mafsen  als  eine  Fortsetzung  der  Ausbildung  auf  der  Station  von  eineii 
höheren  Standpunkte  aus.  Sodann  wflnseht  Ulrich,  dafs  dieAssessom 
auf  fQnf  Monate  der  Eisenbahndirektion  Berlin  flberwiesen  werden  und 
hier  neben  der  praktischen  Thätigkeit  bei  dieser  gleichzeitig  Vorlesungn 
Aber  Eiseobahnbetriebslehre,  Eisenbahnrecht,  EisenbahnnationalOkonomie 
n.  s.  w.  hören,  nnd  in  diesen  F&chem  nach  Beendigung  des  Ansbildoogi- 
jahres  eine  mündliche  Prflfung  bestehen. 

Nach  meiner  tou  vielen  EoUegen  getholten  Ueberzeugung  dOrfte  bei 
diesem  Ausbildungsgange  die  Besehftftigung  beim  Eisenbahnbetiiebsafflte 
auf  efaien  zu  geringen,  nicht  im  Verhftltnils  zur  Wichtigkeit  der  Besehifti- 
gong  bei  demselben  stehenden  Zeitraum  beschränkt  seht,  und  ich  gianbe 
die  Ansieht  Tertreten  zu  sollen,  dab  der  gleichsam  akademischen  Am- 
bildung  des  Assessors  durch  die  Vorlesungen  in  Berlin  und  der  bei  der 
dortigen  Direktion  in  Aussicht  genommenen  Beschäftigung,  eine  Iftageie 

—  und  zwar  meines  Erachtens  mindestens  anderthalbjfihrige  Tbitig^ 

—  im  praktischen  Ebenbahndienste  voranzugehen  hat 

Nach  der  heutigen  Lage  des  Aufrückens  in  höhere  Stellungen  ist 
wie  die  Aneiennetätsliste  ergiebt,  und  wie  Ulrich  auf  S.  42  selbst  erwähnt, 
die  iM ehrzahl  der  administrativen  Dezernenten  —  ich  werde  im  Folgendai  ; 
immer  nur  von  den  „Assessoren"  sprechen  —  durchschnittlich  11  bis  12  Jahre  | 
bei  den  Eisenbahnbetriebsfimtern  thätig.  Folglich  dürfte,  vorausgesetii. 
daÜB  eine  Aenderung  der  Organisation  in  allernächster  Zeit  nicht  eintritt» 
sowie  dafs  das  jetzige  System  der  Uebemahme  von  Assessoren  noch  bei- 
behalten wird,  die  Frage  der  Ausbildung  zunächst  so  zu  stellen  sein: 

„Wie  beföhigeii  wir  den  jungen  Assevssor.  alle  für  die  ersten 
12  Jahre  seiner  Thätigkeit  erforderliehen  Kenntnisse  zu  erwerben, 
d.  h.  ein  brauehhares  Mitglied  eines  fiisenbahnbetriebsamts,  «o 
selbständiger  Dezernent  zu  werden?** 
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Fw  wenn  wir  uns  an  der  Hand  der  Gesehiftsordnnng  fttr  die  Eieen- 
behnbetriebeftmter  yom  4.  Febmar  1880  die  Tbfttigkeit  der  Assessoren  bei 
dm  Aemtem  voll  vergegenwärtigen,  kann  meines  Eiachtens  diese  Frage 
grfindUeh  beantwortet  werden. 

Seitens  Dlrich's  ist  sie  nicht  so  ansfAhrlich  behandelt,  weil  der 
Sehwerpnnkt  sdner  Darlegungen,  wie  erw&hnt,  in  dem  fieformplan  Ar 
die  verfinderte  Ansbildnng  aller  höheren  Yerwaltnngsbeamten  liegt.  Es 
ist  dagegen  in  grolsen  Zfigen  die  Anfgabe  der  administrativen  Beamten 
gsgenftber  den  technischen  geschildert,  und  die  Betheiligong  der  ersteren 
beim  Gnmderwerb,  bei  allen  jnristischen  und  Yerwaltongsfragen,  bei  den 
Verhandlongen  mit  anderen  Behörden  nnd  vor  allem  bei  der  finanziellen 
imd  Kassenverwaltong  betont  worden. 

Bs  darf  keineswegs  nnerwfthnt  bldben,  dals  ein  grofiser  Th^  dieser 
Arbeiten  auch  dem  Assessor  bei  dem  Bisenbahnbetriebsamt  obliegt. 

Während  nSmlich  bei  den  Direktionen  jeder  Dezernent  ein  abge- 
«cUossenes  Gebiet  bearbeitet,  der  eine  als  Kassen-,  der  andere  als  Tarif-, 
m  Dritter  als  Gmnderwerbsdezement  gleichsam  Spezialist  wird,  hat  der 
Assessor  bei  dem  Betriebsamt,  zumal  unter  einem  technisch  vorgebildeten 
Direktor  —  und  deren  sind  bekanntlich  52  gegenüber  28  administrativen  — 
den  greisen  Vorzug  einer,  was  die  Verschiedenheit  des  Arbeitsstoffes  an* 
IsDgt,  weit  umfassenderen  nnd  schon  aus  diesem  Grunde  ftufserst  anre- 
genden Thäügkeit.  Er  ist  Verkehrs-,  Kassen-,  Granderwerbsdezement 
und  Jnstiziar  gleichzeitig  in  einer  Person ;  er  bearbeitet  das  gesammte 
Etats-  und  Rechnungswesen;  er  ist  Kodezement  bei  allen  Vertragsab- 
sehlflssen  —  §  10  der  Geschftftsordnang  ffir  Eisenbahnbetriebsftmter 
Abs.  8,  9  und  10,  sowie  §  16  Abs.  2  der  Organisation  der  Staatseisen- 
bshnverwaltnng  vom  24.  November  1870. 

Der  Assessor  ist  femer  als  Vorsitzender  des  Vorstandes  der  Betriebs* 
krankenkasse  nnd  des  Bezirksausschusses  der  Pensionskasse  für  die 
Arbeiter  der  StaatseisenbahnverwaltDng  an  der  Ausführang  der  grofsen 
sozialen  Gesetzgebung  mitzuwirken  berufen,  wie  sie  durch  das  Kranken- 
versieherungsgesetz  vom  15.  Juni  1883  nnd  das  Alters-  und  Invaliditäts- 
gBsetz  vom  2*2.  Juni  1889  zur  Durchführung  gelangt  ist. 

Auch  die  Untersuchung  aller  Unfälle,  auf  welche  das  Unfallver- 
äeherungsgesetz  vom  6.  Juli  1884  und  daa  ünfallfQrsorgcgesetz  vom  18.  Juni 
1867  Anwendung  finden,  liegt  den  Eisenbabnbetriehsämtem  und  zwar 
dem  Assessor  ob,  wfthrend  die  Festsetzung  des  Schadensersatzes  bei  der 
Direktion  erfolgt. 

Dafs  eine  so  lunfassende,  bei  den  wichtigsten  Geschäften  der  Ver- 
wsltong  betheiligte  Arbeit  eine  Fülle  der  Anregung  und  Belehrung  bietet, 
dürfte  sieh  gegenüber  Ulrichs  gelegentlicher  Bemerkung,  die  Th&tigkeit 
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der  Asaessofea  «ei  nicht  angenehm,  TieUeieht  ans  dieser  Skizzimng  cot* 
nehmen  laeeen. 

Diese  vielseitige  BeschSfUgong  setzt  neben  den  Betriebsdirelitora 
▼omehmlieh  den  Assessor  in  die  Lage,  die  Hftngel  seiner  AnsbUdong  n 
ericennen,  znmal  wenn  er  bd  einem  technisch  vorgebildeten  Direktor  da* 
ganze  administrative  Dezernat  allein  bewftltigt 

Brwftgt  man,  dals  dies  bei  den  meisten  Aemtem  der  FaO  ist,  lud 
dafs  daher  der  Assessor  stets  anf  sein  eigenes  UrtheQ  allein  angewiesea 
ist,  so  drftngt  sich  die  SchloTsfolgening  auf,  dals  er  schon  in  der  Asa- 
bildnngszeit  Gelegenheit  haben  mufs,  alle  wichtigen  Dienstzweige  gründ- 
lich kennen  zn  lernen,  um  spftter  desto  selbständiger  zn  arbeiten  nnd  dai 
ganze  grofte  Arbeitsfeld  zn  beherrschen.  Dafs  dies  anch  die  Absicht  dv 
Verfassers  eines  Avfeatzes  in  No.  16  der  Vereinszeitnng  „Die  höheren  Eiseo- 
bahnbeamten**  ist,  kann  füglich  nicht  bezweifelt  werden,  wenngleich  derselbe 
ein  Jahr  zur  Ansbildnng  in  der  Eisenbahnverwaltong  fftr  genügend  hllt: 
anch  seine  AnsfiUinmgen  gehen  wie  di^enigen  UlricVs  —  S.  10  —  dahis, 
dafs  der  höhere  Beamte  den  gesammten  niederen  Eisenbahndienst  soweit 
kennen  lernen  mnls,  dafs  er  em  selbständiges  Urtheil  anch  darin  gewnmt» 
während  an  anderer  Stelle  betont  wird,  dafs  der  höhere  Beamte  dorcb 
seine  Ansbildnng  befähigt  werden  soll,  seine  —  ich  sage  alle  setne  — 
Bemisgeschäfte  wahrzunehmen.  Im  Prinzip  glaube  ich  mich  daher  der 
Zustimmung  beider  erfreuen  zu  dfirfen,  wenn  ich  ansflihre,  dals  die  Be- 
schäftigung beim  Betriebsamte  nicht,  wie  Ulrich  will,  auf  dreimonatli^ 
Ausbildung  in  Betriebs-  und  Yericehrsangelegenheiten  beschränkt  werdes 
kann,  sondern  dass  sie  anch  auf  aUe  übrigen  zum  Dezernat  des  Assesson 
gehörigen  Gegenstände  erstreckt  und  deshalb  dnschliefslich  der  Thätigfceit 
bei  emer  Station  und  Gfiterabiertigong  allennindestens  auf  anderthalb  Jahie 
bemessen  werden  mflfste. 

Wie  diese  Thätigkeit  am  zweckmalsiigsU'n  erfolgt,  will  ich  an  der 
Hand  der  einzelm'ii  Obliegenheiten  des  Assessors  dadurch  nachzuweisen 
versuchen,  dals  ich  seinen  Wirkungskreis  nach  drei  Seiten  hin  zerlege, 
nämlich: 

1.  das  Verkehrsdezernat,  und  einige  Angelegenheiten  des  Betriebe^. 

2.  die  Kassen-  und  Etatssacheo,  sowie  andere  allgemeine  Verwal- 

tungsangelegenheiteu, 

3.  die  Geschäfte  des  Justiziariats  und  des  Gmnderwerbs 
kurz  bespreche. 

Ans  dieser  Darlegung  wird  sich  zugleich  ein  sicherer  Schlafs  aaf 
das  Mindestmafs  von  Kenntnissen  ziehen  lassen,  das  zu  erwerbeo  deffl 
AuszulHldenden  Gelegenheit  gegeben  werden  mulls. 
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Mit  dem  Verkehrsdezernat  dürfte  zweckmäfsif?  zu  beginnen  sein,  weil 
es  dasjenige  ist,  welches  der  Assessor  als  das  der  Eiseobahuverwaltang 
eigenthümlichsto  zunächst  am  wenigsten  kennt. 

Dem  VcMkehrsduzoinenteu  liegt,  soweit  die  Büreauthatiq;kpit  in  Frage 
kommt,  ob:  die  Bearbeitung  aller  Reklamationen  und  Besehwerden  aus 
dem  Personen-  und  Güter-,  (lepack-  und  Viehverkehr,  die  Bewilligung 
Jer  Frachtkredite,  die  Erledigung  der  Anträge  auf  Ausstellung  von  Zeit- 
karten, das  Rollfuhrwesen,  die  Durchsicht  und  Weiterreicbung  der  Kassen- 
revisioosprotokolle  der  Kontroleure,  die  Verfolgung  der  Fahrgeld-  und 
Prachthinterziehungen  mit  daraus  sich  ergebenden  Klagen  und  Straf- 
anzeigen, ferner  die  Verfolgung  der  Unregelmäfsigkeiten  auf  (irund  der 
Dienstanweisung,  betreffend  das  Feststellungs-,  Melde-  und  Naehfdrsehnngs- 
verfahren.  Anhang  IV  des  Uebereinkoniniens  zum  Betriebsreglenient  vom 
1.  Januar  1893.  bei  vielen  Aemtern  schiiefslich  auch  die  Bearbeitung  der 
Personalien  der  Güterabfertiguugsbeamteu  und  die  Angelegenheiten  der 
Bahnhofs  wirthsehaften. 

Nicht  unbedeutend  i.st  auch  die  äufsore  Thätigkeit  des  Verkelirs- 
dezernenten.  insofern  er  den  gesanimten  Al)fcrtigu  ngsdienst  über- 
wachen, Goscliäftsrevisionen  der  Abfertigungen,  Station.s-  und  Güterkassen, 
wie  auch  der  Fahrkartenausgabestelhni  vornehmen  .soll. 

Um  dieses,  besonders  an  den  grofscn  Verkehrszentren  und  wohl  bei 
allen  wesentlichen  Aemtern  umfangreiche  Dezernat  mit  Erfolg  selbständig 
iü  verwalten  und  nicht  blofs  bei  den  wichtigeren  Fragen  auf  das  Gut- 
befinden der  Kontroleure  und  Sekretäre  hin  Verfugungen  treffen  zu  können, 
mufs  der  selhstöndit^e  Dezernent  die  Abfertigungsvorschriften  mit  ihren 
Aiisführungsbeslimmungen,  sowie  die  Verkehrsordnung  kennen  und  anzu- 
wenden wissen ;  ebenso  unerläfslich  ist  die  Bekanntschaft  mit  einer  ganzen 
Menge  anderer  Bestimmungen,  von  denen  ich  nur  als  Beispiele  heraus- 
greifen will:  Das  Uebereinkommen  zum  Betriebsreglement  vom  1.  Januar 
1893,  die  Vorschriften  über  die  Erhebung  von  Frachtzuschlägeu  bei 
unrichtiger  hihaltsangabe  oder  VVagenüberhistung  Vom  1.  Januar  1893  und 
andere  Kundmachungen  des  deutschen  Eisenl)ahnverkehrsverbandes,  das 
WagenreiTulativ ,  die  Grundzüge  betreffend  das  Verhältnils  der  Eisenbahn 
2ur  Steuer-  und  Zollverwaltung  ans  dem  VereinszoUgcsetz,  das  Regulativ 
betreffend  zollamtliche  Behandlunti  des  Güter-  und  Effektentransports  auf 
den  Eisenbahnen  vom  '2<j.  Dezember  1869,  und  da-s  Begleitscheinregulativ 
ü.  8.  w.  u.  s.  w.;  er  mufs  fenier  einen  Ueberblick  über  viele  Bestimmungen 
der  Tarife  haben,  -—  alles  Gebiete,  die  ihm  bisher  vollständig  fremd  waren. 

Soll  der  mit  dem  Verkehrsdezernat  nach  der  Uebernahme  zur  Ver- 
waltoog  selbständig  betraute  Assessor  ein  volles  Verstauduils  lür'^die 
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praktische  Anwendunji  aller  dieser  Vorsehrifteii  haben,  .so  mufs  er  auch 
die  Dienstohliepenheiten  aller  einzelnen  Beamten  des  Eilgut-  und  Güter- 
abfertigiinfr.sdienstes  vom  Lademeister  bis  zum  Vorsteher  aus  eigener  An- 
schauung und  theihveis  auch  aus  eigener  Thätigkeit  kennen,  weil  nicht 
nur  die  gründliche  Hearbeituiig  vieler  Beschwerden  und  Reklamationen 
ohne  diese  Kenntnifs  erschwert  ist,  sondern  auch  weil  die  Revision  aller 
Güterabfertigungen,  die  dem  Dezernenten  obliegt,  die  vollständige  Be- 
kanntschaft desselben  mit  allen  Dieostzweigen  zur  Dothwendigea  Voraus- 
setzung hat.  ' 

Nicht  weniger  läfst  ein  Hinweis  auf  die  finanziell  so  bedeutende  und 
oft  der  Prüfung  zu  unterwerfende  Frage,  ob  auf  dieser  oder  jener  Ab- 
fertigung das  Personal  zu  vermehren  oder  zu  vermindern,  deren  Ent- 
scheidung ohne  genaue  Kenntnifs  des  Umfangs  und  der  Bedeutung:  der 
einzelnen  Arbeitspensa  nicht  denkbar  ist,  das  gestellte  Verlangen  begründet 
erscheinen.  Bei  allem  aber  dürfte  zu  berücksichtigen  sein,  dafs  selb-  , 
ständig  sicher  und  —  auch  in  kleineren  Fragen  —  mit  Freudigkeit 
nur  der  arbeitet,  der  alle  einschlägigen  Verhältnisse  vollständig  übersieht. 

Wie  nun  Herrn  Geheimrath  Ulrich  —  S.  21  —  darin  beizutreten  ist. 
dafs  jemand,  der  nicht  auf  der  Universität  nationalökonomische  Vor- 
lesungen hört,  .später  schwerlieh  Gelegenheit  hat,  diese  Lücke  auszufüllen. 
80  dürfte  es  ebenso  richtig  sein,  dafs  ein  Assessor,  der  den  At>- 
fertigungsdienst  nicht  schon  in  der  Ausbildungszeit  gründlich  kennen  lernt, 
später,  wenn  die  Verantwortung  für  ein  umfangreiches  Dezernat  an  ihn 
herantritt,  nicht  mehr  Zeit  findet,  in  denselben  so  einzudringen,  wie  w 
für  seine  praktische  Thätigkeit  geboten  ist. 

Bringt  der  Assessor  als  Dezernent  die  bezeichneten  Kenntni8.<e 
nicht  mit  sich,  so  bedarf  er  zu  deren  Erwerb  erst  längerer  mühsamer 
Praxi.s.  Die  Folge  ist  aber,  dafs  er  in  der  Zwischenzeit  zu  wenig  selb- 
ständig wirkt  und,  zumal  wenn  der  Arbeitsumfang  ein  grofser  ist,  zu  viel 
dem  Büreau  zu  überlassen  gezwungen  wird.  Das  gereicht  aber  weder  zoni 
Vortheil  des  Ganzen,  noch  kann  es  seine  Freude  an  der  Arbelt  vennehren. 

Vom  Verkehrsdezernenten  wird  auch  genaue  Kenntnifs  seines  Bezirk> 
mit  Recht  verlangt,  er  sollte  die  gröfseren  industriellen  Etablissements  und 
ihre  hauptsächlichsten  Versand-  und  Empfangsartikel  kennen  und  sollte 
vor  allem  die  einzelnen  Güterabfertigungsvorsteher,  auf  deren  Berichte  hin 
er  ja  täglich  Verfügungen  trifft,  in  ihrer  dienstlichen  Wirksamkeit  selbst 
zu  beurtheilen  in  der  Lage  sein. 

Solche  Kenntnisse  erwirbt  er  erst  allmählich,  zum  Theil  durch  Reisen 
—  zu  denen  er  ohne  Vernachlässigung  des  übrigen  Dezernats  jedoch  nar 
Zeit  findet,  wenn  ihm  eine  vorher  durchgemachte  allseitige  Ausbiiduug  die 
Arbeit  in  allen  Fächern  erleichtert. 
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Es  darf  hier  vielleicht  eingeschaltet  werden,  dafs,  obwohl  üb«r  die 
nntzbringende  Wirkung  der  Reisen  ein  Zweifel  nicht  obwaltet,  leider  bei 
vielen  Äemtem  die  Arbeitsverhältnisse,  namentlich  bei  technisch  besetzten 
Aemtem,  wo  ein  grofser  Theil  der  Sachen  während  der  Abwesenheit  des 
Assessors  ouerledigt  bleibt,  derart  liegen,  dafs  der  Dezernent  zu  wenig 
reist 

Schon  im  Interesse  seiner  Weiterbildung,  ganz  abgesehen  von  der 
jederzeit  wünschenswerthen  dienstlichen  Aufsicht  dürfte  zu  befürworten 
sein,  dalis  der  Dezernent  die  gröfseren  Abfertigungen  alle  Monat  und  alle 
übrigen  etwa  alle  zwei  Monate  je  nach  ihrer  Bedeutung  revidirt. 

Nach  dieser  Schilderung  der  Th&tigkeit  des  selbständigen  Verkeim- 
dezementen  dürfte  sich  die  Frage: 

„Wie  erwirbt  der  auszubildende  Assessor  die  für  dieses  Dezernat 
erforderlichen  Kenntnisse" 
am  so  leichter  beantworten. 

Mit  Herrn  Geheimrath  Ulrich  dürfte  davon  auszugehen  sein,  dafs  der 
Assessor  zunächst  zwei  Monate  auf  einer  Station  mit  vereinigtem  Dienst 
den  Zusammenhang  aller  einzelnen  Dienstzweige  und  besonders  den  Dienst 
der  Fahrkartenausgabe,  der  Gepäckabfertiguni;;  und  der  Statiouskassen 
erlernen  und  zugleich  nebenher  vom  Stationsvorsteher  über  die  wichtigsten 
Anlagen  eines  Bahnhofes,  die  verschiedenen  Betriebseinrichtongen,  Signal- 
forrichtungen,  Stellwerke  u.  s.  w.  unterrichtet  werden  mufs. 

Nach  Absolvirung  dieser  zwei  Monate  ist  es  meines  Erachtens  un- 
abweislich,  dafs  der  Assessor  mindestens  drei  Monate  in  allen  Dienst- 
zweigen einer  gröfseren  Güter-  und  Eilgutabfertigung  nach  Bestimmung 
des  Betriebsdirektors  —  bei  technischen  Aemtem  des  administrativen 
Dezernenten  —  mitarbeitet 

Vielleicht  dürfte  auch  ein  gemeinsames  Regulativ,  welches  im  An- 
schlai's  an  die  geltenden  Dienstanweisungen  die  Art  der  Beschäftigung 
bei  den  einzelnen  Dienststellen  und  die  Dauer  derselben  genau  aufzuführen 
bitte,  einen  Anhalt  sowohl  für  die  die  Ausbildung  leitenden  DienststeUen- 
Torsteher  als  auch  für  den  Assessor  bilden. 

Dasselbe  könnte  kurz  gefafst  werden  und  würde  beispielshalber  für 
Thätigkeit  in  der  Güterabfertigung  der  Dienst  im  Schuppen  und  an 
deij  Zügen,  der  Dienst  in  der  Empfangs-  wie  in  der  V^ersandabtheilung, 
der  Ka^sendienst  u.  s.  w.  unter  Normirung  der  auf  jeden  einzelnen  dieser 
Gegenstände  zu  verwendenden  Ausbildungszeit  und  unter  Bezugnahme  auf 
die  betreffenden  Bestimmongen  der  Abfertigungsvorschriften  hervor- 
zuheben sein. 

Hierdurch  würde  dem  von  Ulrich  meines  Erachteus  sehr  mit  Recht 
SWfigten  Uebelstande,  dafs  dem  Ermessen  und  Eifer  des  Assessors  sowie 
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der  seine  Ansbildunp:  Leitenden  zuviel  uherhis.sen  sei,  in  etwas  vorgebengt. 
Namentlich  bei  letzteren  ist  nämlich,  soweit  die  unteren  Dienststellen  in 
Betracht  kommen,  oft  nicht  Manj^el  an  gutem  Willen,  sondern  mancelnde 
ünterscheidong  dessen,  was  der  Assessor  wissen  moTs  und  was  er  eot- 
behren  kann,  zu  finden. 

Nach  der  Beschäftigung  im  Güteral)rtMti<(ung8dien8t  dürfte  der  Assessor 
zweckmäfsiger  zwei  Monate  einem  Verkehrskontroleur  zur  ausschliefslichen 
Weiterbildunir  zu  überweisen  sein.  Mit  diesem  sollte  er  nicht  nur  jeden 
noch  so  unbedeutenden  Dienst,  maj?  er  in  Vernehmungen,  Schuppenreri- 
sionen.  Inventarienaufnahme.Griterzug})ackraeisterrevisionen,  Wagenbestands- 
aufnahmen  oder  dergleichen  bestehen,  wahrzunehmen  verpflichtet  werdeD. 
sondern  es  sollte  vor  allem  die  Aufgabe  des  Kontroleurs  sein,  den  Asses- 
sor im  wichtigsten  Dienstzweige  der  Kontroleare  —  im  KassenrevisioDä- 
geschäft  —  vollständig  auszubilden. 

Es  ist  dies  der  zweckmäfsigste  Weg,  die  sämmtlichen  Geschäfte  der 
betreffenden  Dienststellen  übersehen  und  das  Ineinandergreifen  der  ge- 
sammten  Buch-  und  Rechnungsführung  nochmals  gründlich  kennen  zu 
lernen;  je  tiefer  auf  diese  Weise  der  Assessor  in  das  Detail  der  unteren 
Verwaltung  eintritt,  desto  mehr  wird  sein  Verständnii's  gehoben  werden 
und  sein  Interesse  an  derselben  täglich  wachsen. 

Die  Wichtigkeit  dieser  Ausbildung  im  Kontroleurdienst  wird  kamn 
zu  bezweifeln  sein,  wenn  man  berücksichtigt,  dafs  die  Verkehrskontroleore 
recht  eigentlich  die  Gehilfen  des  Verkehrsdezernenten  sind,  und  da(»8  er 
zumeist  in  unniittelharenj  dienstlichen  Verkehr  mit  ihnen  steht;  dem 
Verkehrsdezernenten  reichen  die  Kontroleure  ihren  Beschäftigungszettel  ein. 
von  ihm  erhalten  sie  die  meisten  dienstlichen  Aufträge,  durch  seine  Hand 
gehen  ihre  Revisionsprotokolle.  Soll,  und  will  der  Assessor  also  der  Vor- 
gesetzte sein  und  sachgemäfse  Anordnungen  mit  der  erforderlichen  Autorität 
treffen,  so  niüfste  ihm  auch,  was  bisher  leider  nicht  der  Fall,  Gelegenheit 
geboten  werden,  frühzeitig,  d.  h.  während  der  Ausbildaug,  diesen  Dienst- 
zweig  zu  erlernen. 

AVelchen  Gewinn  die  erworbenen  Kenntnis.se  dem  Assessor  .später 
bei  der  selbständigen  Verwaltung  des  Verkehrsdezeniats  bringen  werden, 
bedarf  keiner  Ausführune. 

Die  neuerdinp;s  gemachten  Vorschläge,  man  solle  dem  Assessor  eine 
Zeitlang  die  selbständige  Verwaltung  der  Geschäfte  des  Güterabfertiguags- 
vorstandes  unter  eigener  Verantwortung  übertragen,  lassen  sich 
zweckmässig  erst  weiter  unten  erörtern. 

Schliel'slich  darf  bei  dieser  Gelegenheit  -  und  im  Hinblick  auf  die 
Bemerkung  Ulrichs,  dafs  die  Arbeit  bei  den  Ei.senbahnbetriebsämtern  nicht 
immer  interessant  sei,  —  der  Milsstand  nicht  verschwiegen  werden,  dai» 
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gerade  im  Verkebrsdezernat  bei  allen  einigermaTsen  bedeutenden  Betriebs- 
ämtern  eine  tägliche  kostbare  Arbeitenit  von  mahreren  Stunden  seitens 
dts  Assessors  auf  eine  l)edeatiuigtlo0e,  .oft  rein  mccbanische  Tb&tigkeit 
^wendet  werden  moia,  die  von  unteigeordaeteren  Dienststellen  ebensogat» 
jt  zweckniäfsiger,  als  durch  den  Assessor  unter  der  Firma  des  Betrieb«* 
imts,  erledigt  werden  könnte.  Dies  gilt  zunächst  von  der  Verfolgung  der 
UoregelmäTsigkeiten:  dieselbe  liegt  ihm  seit  der  Auf hebiuig  der  Kontroleur- 
bfireaos  ob,  und  brinc^t  eine  solche  Masse  von  untergeordneter,  ohne  jede 
Geistesanstreugung  leicht  zu  verrichtender,  aber  quantitativ  ganz  bedeuten- 
der Schreibarbeit  mit  sich,  dafs  dadurch  die  Gefahr,  wichtige  Verkehrs- 
fragen  zu  übersehen,  oft  sehr  nahe  geruckt  wird. 

Allerdings  ist  durch  den  Ministerialerlafs  vom  30.  Mai  1885,  durch 
tieo  die  Verkehrskontroleurbüreaus  aufgehoben  sind,  diese  Belastong 
vorhergesehen.  Derselbe  stellt  n&mlich  in  das  Ermessen  der  könig- 
lichen Direktionen,  dafs  da,  wo  ein  Bedürfnifs  hierzu  vorliegt,  die  Ver- 
kehiskontroleure  auch  fernerhin  zu  der  Untersuchung  der  gemeldeten  ün- 
reeelmäfsigkeiten  ermächtigt  werden  können.  Es  wird  hiervon  aber  meines 
^\issens  nirgend  Gebrauch  gemacht;  bei  einem  Betriebsamte  mit  grofsem 
<Jeschäftsnmfang,  wo  ich  den  betreffenden  Antrag  vorbereitet  hatte,  fand 
derselbe  nicht  die  Billigung  des  Betriebsdirektors,  und  doch  würden 
serade  durch  diese  Mafsregel  besonders  bei  den  Aemtern,  die  nur  mit 
mm  Assessor  besetzt  sind,  dem  letzteren  täglich  Stunden  gewonnen 
^Verden,  die  auf  andere  wichtigere  Geschäfte  zweckmäfsipfer  verwendet 
würden,  oder  den  Dienstreisen  und  der  theoretischen  Weiterbildung  besser 
ZQ  Gute  kämen!  Der  Verwaltung  wäre  dadurch  mehr  gedient,  als  wenn 
der  Assessor  stundenlang  eine  Thatip^keit  ausübt,  die  ihn  zwingt,  nach 
dem  Th&ter  zu  forschen,  der  als  Annahmebeamter  es  unterliefs,  die 
sebrafßrten  Kolonnen  für  das  deklarirte  Interesse  an  der  Lieferung  zn 
darchstreichen,  oder  als  Annahmebeamter  sein  Namenszeichen  auf  dem 
Frachtbrief  hinzuzufügen,  oder  den  Abfertigungs*  oder  Wiegestempel  anf- 
zud rücken  u.  s.  w.  u.  8.  w. 

Gewifs  soll  die  Wichtigkeit  der  Beobachtung  aller  dieser  Bestimniiinsjcn 
und  ihre  oft  weitgehende  rechtliche  Bedeutung  keineswep;s  verkannt  werden, 
aher  Arbeitskraft  und  Arbeitslust  eines  Assessors  dürften  meines  Eraclitens 
zu  kostbar  .sein,  um  sie  noch  fernerhin  zum  Nachtheil  der  übrigen  Dienst- 
ge8(häfte  durch  Ueberlastung  mit  untergeordnetster  Thätigkeit  in  ihrer 
freien  Entfaltung  zu  hemmen. 

Wenn  verschiedentlich  Assessoren,  siehe  Ulrich,  Seite  43 — 45,  die 
Eisenbahnverwaltung  wegen  ihnen  nicht  zusagender  Bescliiiftiffun^  wieder 
verlassen  haben,  so  liegt  hierfür  in  dieser  geschilderten  Thätigkeit  gewülB 
ein  Uaaptgmnd. 
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Das  Zweckmiifsigste  dürfte  sein,  die  Kontroleure  mit  der  Verfolgs 
der  gewöhnlichen  Unregelmäfsigkeiten  zu  betrauen,  weil  sie  im  täglichen 
dienstlichen  Verkehr  mit  den  Abfertigungsstelleu  am  besten  in  der  Lage 
sind.  Abhülfe  dnrch  mündliche  Belehrung  eintreten  zu  lassen  und  Mar>- 
regeln  zu  treffen  oder  beim  Amt  za  beantragen,  die  der  Wiederkehr 
der  Fehler  vorbeugen. 

Das  Arbeitsgebiet,  das  dem  Assessor  im  Verkehradezeniat  nach 
der  Torgeschlagenen  Abtremrang  noch  Terbldbt,  dfirfte  groft  und  wiehtis 
genng  bleiben,  wie  die  obigen  AnsfBhnmgen  erweisen. 

Kaum  weniger  mtliisam  nnd  anch  niclit  gerade  interessanter  ist  die 
fibliche  AnssteUnng  der  Zeitkarten  durch  das  Betiiebsamt,  d.  i.  dnreh  dflo 
Yerkehrsdezementen,  znmal  bei  den  in  grolsen  Stftdten  befindlielMB 
Aemtem.  —  Von  dieser  ^t  gewifs  in  erster  Linie  das  Wort  Ulrichs,  difr 
die  Arbeit  des  Assessors  vielfach  durch  einen  Subaltmbeamten  eboisogQt 
erledigt  werden  kOnne. 

Mau  uiufs  Herrn  Geheimrath  Ulrich  dankbar  sein,  dals  er  dies  ZOTI 
ersten  Male  ausgesprochen  hat  und  gewifs  bedarf  es  vou  der  ErkenntnÜs 
dieses  üebelstaudes  bis  zur  Abänderung  —  auch  schon  vor  der  geplanten 
Neuorganisation  —  nur  eines  kleinen  Sciirittes.  j 

Die  Berechnung  des  Preises  der  Zeitkarten,  überhaupt  die  Ausgabe 
durch  die  Aemter  erfordert  unnütz  mehr  Zeit,  als  wenn  das  Publikum  die 
Karten  direkt  bei  den  Fahrkartenausgaben  erhalten  würde.  Die 
letzteren  müfsten  daher  meines  Erachtens  unter  Aenderung  der  Bestim-  | 
mungen  des  Ministerialerlasses  vom  12.  August  1883,  E.  V.  Bl.  von  18S. 
S.  576  ff.  die  Zeitkarten  berechnen  und  verabfolgen  können.  Die  Verkehrs-  ^ 
kontrole  könnte  die  Berechnung  in  gleicher  Weise,  wie  dies  jetzt  mit 
der    seitens    des    Betriebsamts    monatlich   eingereichten  Nachweisune 
geschieht,  prüfen,  die  Zeitkarten  selbst  wären  wie  die  Blankofahrkarten  ; 
zu  kontroliren,  also  aucb  mit  Nummern  stationsweise  zu  versehen,  ver- 
schriebene wie  verstempelte  zu  behandeln.    Im  Nothfalle  liefse  sich  die  i 
Bewilligung  von  Theilzahlungen  und  die  Entscheidung  über  den  VeiiaUder 
Kaution  dem  Betriebsamte  vorbehalten. 

Welche  Last  der  einförmigsten  Thätigkeit  könnte  dadurch  dem  Ver- 
kehrsdezementen  erspart  werdenl  Ist  doch  beispielshalher  im  Verkehn- 
büreau  der  Betriebsämter  Hamburg  und  DQsseldorf  (Direktionsbezirk  Elber* 
feld)  und  gewiss  bei  vielen  andern  Aemtem  ein  Beamter  nur  mit  den 
Zeitkarten  beschäftigt,  und  sind  bei  Düsseldorf  (Direktionsbezirk  Elberfeld) 
TOm  1.  Januar  1892  bis  1.  Januar  1893  insgesammt  2764  Zeitkarten, 
1289  Schülerkarten,  bei  Düsseldorf  (Direktionsbezirk  Köln)  desgleichen  flO& 
und  487  ausgestellt;  Zahlen,  die  sich  jfthrlich  um  ein  fiedeutsodes  nt- 
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mehren.  Zudem  ist  68  nicht  mit  der  Aiisstellang  allein  geschehen;  die 
Antiftge  auf  Verlängerung,  Brstattong  bei  Kichtbenotznng  n.  s.  w.  geben 
dn  reichlich  c^eich  grofoee  Qnantom  Arbeit. 

Dafe  es  leicht  ist,  hier  Wandel  zn  schalten,  zeigt  die  nenerdmgs  IBr 
den  Berliner  Stadt-  nnd  Vorortverkehr  getroflene  Aendemng. 

Will  man  diese  Neuerung  nicht  allgemein  auf  alle  Betriebsäinter 
übertragen,  so  läge  noci»  eine  andere  Möglichkeit  vor,  den  Assessor  zu 
erleichtem : 

In  jedem  Verkehrshüreau  pflefit  meistens  ein  Beamter  zu  sein,  der 
schon  die  Eisenbahnsekretärprüfung  bestanden  hat  Könnte  dieser  nicht 
ebensogat  etwa  unter  der  ßezeichnnng: 

^das  Verlcehrsbflreaii  dee  Königliehen  Kisenbahnbetriebsamts** 

die  ganzen  Zeitkarten  bearbeiten?  auch  dies  wftre  meines  Braehtens  ein 
Ausweg,  und  wenn  man  erwägt,  welche  wichtigen  Funktionen  z.  B.  bei 
den  Gerichten  der  Gerichtsschreiber  eiilUlt,  so  dürfte  kamn  abzusehen 
Mia,  weshalb  nicht  die  Iragl  untergeordnete  Thfttigkeit  auch  selbstfindig 
uneren  meist  sehr  tftchtigen  Subaltembeamten  soll  ftbertragen  werden 
können! 

Das  mindeste  aber,  was  ohne  Bedenken  zugestanden  werden  könntCi 
vire  die  Genehmignng,  alle  Zeitkarten,  anstatt  der  jetzt  noch  in  vielen 
Diiektlonsbezirken  fiblkshen  Untersdirift  durch  den  Assessor,  mit  dem 
Stanpel  dee  Betriebsamts  versehen  zu  lassen,  wie  dies  Ar  die  Freühhrt- 
icheine  angeordnet  ist.  — 

Eine  andere  ebenso  wenig  interessante  aber  wegen  der  massenhaft 
tÄgKch  herantretenden  Anträge  zeitraubende  und  lähmende  Thätigkeit  be- 
wirkt die  durch  das  Betriebsamt  erfolgende  und  selbst  bei  ganz  gering- 
fügigen Beträgen  eintretende  Erstattung  der  nicht  ausgenutzten  Rückfahr- 
karten. 

Es  wäre  schon  eine  aufserordentliche  Erleichterung  des  Dezenienten 
beim  Betriebsarate,  wenn  die  Fahrkartenausgabestellen  ermächtigt  würden, 
in  allen  Fällen,  sobald  die  nicht  erfolgte  13enutzung  zur  Rückfahrt  auf  der 
Rückseite  bescheinigt  ist,  die  Erstattung  gegen  Quittong  selbst  zu  ver- 
fögen,  wie  dies  aach  in  Oesterreich  der  Fall  sein  soll. 

Die  Fahrkartenausgaben  könnten  sich  die  betreffenden  Beträge  beim 
Monatsrapport  in  Abzug  bringen  und  die  erstatteten  Fahrkarten  mit  einer 
Haekweisnng  der  Kontrole  zur  Nachprälung  einsenden. 

Auch  hierdurch  könnte  der  Dezernent  nicht  nur,  sondern  auch  der 
Betriebsdirektor,  der  ja  die  Menge  der  täglichen  Eingänge  zu  präsentiren 
inöthigt  ist,  erheblich  entlastet  und  die  gewonnene  Arbeitszeit  seitens  des 
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Assessors  viel  nutzbringender  verwendet  werden.  Ob  nicht  überhaupt  die 
Erstattuns:ei)  aus  Ersparuifsrüoksichten  einzuschränken  wären,  sclieint  der 
Prüfung  Werth. 

Es  darf  schliefslich  niolit  unerwähnt  bleiben,  dals  der  Verkehrs- 
dezernent  nach  dem  Erlasse  des  Herrn  Ministers  vom  11.  Mai  1892  bei  allen 
Verwaltungsgeschäften,  durch  welche  tlie  Interessen  des  Verkehrs  berührt 
werden,  wie  Fahrplansachen,  Angelegenheiten  des  Wagenunilaufs,  Anschluls- 
sachen,  Verpachtung  von  Lagerplätzen  betheiligt  werden  soll. 

Soll  seine  gewifs  erwünschte  Mitwirkung  erfolgreich  sein,  so  ist  es 
nöthig,  dafs  er  einen  Ueberblick  über  diese  Geschäfte  besitzt,  und  es  lä*>t 
sich  daher  nicht  umgehen,  eine  gewisse  Zeit,  etwa  2  Monate,  den  Auszu- 
bildenden unter  Leitung  der  Dezernenten  auch  mit  diesen  Sachen  vertraut 
zu  ma<;hen.  Gerade  in  Fahrplanangelegenheiten  wird  er  mancherlei  Vor- 
schriften kennen  lernen,  die  bei  der  Bearbeitunu  der  Reklamationen  und  Be- 
schwerden oft  von  Wichtigkeit  sind,  so  die  Bestimmungen  über  die  Benutzung 
und  Rangirung  der  Güterzüge,  über  die  Beförderung  der  Eil-  und  Fracht- 
stückgüter  u.  s.  w.  Auch  die  Art  der  Bearbeitung  der  Betriebsunregti- 
mässigkeiten  und  hierdurch  die  Fahrplanvorschnften  u.  s.  w.  müssen  ihm 
wenigstens  oberflächlich  bekannt  werden. 

Welche  Bedeutung  die  Anschlufssachen  bei  vielen  Aemteru,  zuruiJ 
bei  den  in  industriereichen  Bezirken  belegenen,  beanspruchen,  läfst  sich 
unschwer  aus  der  Aufführung  der  Zahl  der  Anschlüsse  entnehmen. 

Sache  des  Betriebsdezernenteu  würde  es  insonderheit  sein  müssen, 
den  Assessor  an  allen  Dienstreisen  Theil  nehmen  zu  lassen  und  ihn  mit 
den  Bahnhofsanlagen  und  Betriebseinrichtongen  näher  bekannt  zu  machen. 

Selbst  eine  kurze  Beschäftigung  in  diesem  Dezernat  wird  von  prak- 
tischem Nutzen  für  den  Assessor,  zumal  auch  für  seine  spätere  Betheiligang 
bei  den  Unfaliuutersuchnngen  sein. 

Um  das  Vorgetragene  nochmals  zusammen  zu  fassen,  würde  ich  abo 
vorschlagen,  den  Assessor  zwei  Monate  auf  der  Station,  drei  Monate  auf 
der  Güterabfertigang^  zwei  Monate  im  Dienste  des  Verkehrskontroleon« 
zwei  Monate  im  Betriebsdezemat  zu  beschäftigen. 

Nach  dieser  Vorbereitung  möchte  es  sich  vielleicht  empfehlen,  ihin 
unter  Verantwortlichkeit  des  administrativen  Dezernenten  das  Verkehre 
dezernat  einen  Monat  lang  selbständig  zu  ubertragen. 

Zugleich  würde  es  Aufgabe  des  Auszubildenden  sein,  sich  nebeober 
im  Verkehrsbüreau  zu  unterrichten.  £s  läÜBt  sich  annehmen,  dals  diese 
sofortige  praktische  Verwerthung  der  erworbenen  Kenntnisse  nur  geeignet 
sein  wird,  den  £ifer  des  Auszubildenden  zu  erhöhen. 

Schliefslich  mag  hervorgehoben  werden,  dafs  der  Assessor  mit  dem 
Beginn  der  Thätigkeit  beim  Betnebsamte  selbst  sich  mit  der  Orgaaisi^ 


Digitized  by  Google 


Die  AMbflduQg  der  AiteMonn  fBr  die  Ittiai1i«]iBT«rw»ltiuig. 


649 


dnr  Staataelaenbalmverwaltiiiig,  der  Geeehaftoordniiiig  für  die  BieeDlmhii- 
belriebelmter  und  endlieh  auch  mit  der  für  die  Dezernenten  nnd  Bfirean- 
abtheilnngen  jeweih  geltenden  Gesehflftsvertii^lang,  sowie  mit  der  ftr  das 
Amt  eriassenen  Bflreanordnnng  vertraut  machen  mnb.  Die  letzteren  beiden 
eiginzen  die  ministerielle  Gesehäftsordnnng,  nnd  erst  die  Kenntnils  von 
iDen  Dreien  gewfthrt  dem  Neneintretenden  volle  Klarheit  Aber  die  den 
Siseabalrobetriehsämteni  im  Organismus  der  Verwaltung  angewiesenen 
Aofgaben. 

Sonach  würden  noch  weitere  acht  Monate  zur  Verfügung  bleiben. 

Sin  wesentlicher,  ja  der  bedeutungsvoUste  Zweig  der  Thfttigkeit  des 
Assessors  beim  Betriebsamte  liegt  in  der  Erledigang  der  Btats-,  Kassen- 
mtd  Rechnungssaohen. 

Wenn  Ulrich  S.  8  u.  4  hervorhebt,  die  inanzieUe  und  Kassen- 
mraltong  sei  recht  eigentlich  die  Aufgabe  der  Verwaltungsbeamten  bei 
der  SisettbahD,  so  darf  nicht  auTser  Acht  gelassen  werden,  dafe  diese 
iriditige  Aufgabe  in  der  Betriebsamtsinstanz  dem  Assessor  obliegt.  Erst 
iD  Mhdsterialeriafs  vom  5.  Februar  1892  ist  die  Bedeutung  betont,  welche 
Aubtellung  und  Ausf&hning  des  Etats  beanspruchen,  und  darauf  hin- 
gewiesen, dafe  diese  Thfttigkeit  den  Kassendezementen  obliegt,  und  dals 
diese  zur  Prüfung  aller  Fragen  von  wirthschaftlicher  und  ünanzieDer  Be- 
deutung berufen  seien;  im  Erlafs  vom  11.  Ilai  1892  ist  sodann  ansdrUcUidi 
&  Bearbdtung  der  Btatssat^n  bei  den  Betriebsftmtem  den  Kassen- 
dezersenten,  d.  h.  also,  sobald  nicht  der  administrative  Direktor  diese 
hktion  ausübt,  den  Assessoren  zugewiesen. 

Auch  dieser  Erlafs  stellt  die  Wirthschaftlichkeit  der  Verwaltung  an 
Ae  Spitze  und  weist  dem  Assessor  die  Aufstellung  des  gesamroten  Wirth- 
sehsftsplanes  und  die  fortgesetzte  Kontrole  über  den  Verbrauch  der  durch 
des  Etat  bereit  gestellten  Mittel  unter  eigener  Verantwortung  im  Sinne 
des  §  10  Abs.  8  der  Geschäftsordnung  für  die  Eisenbahnbetriebsämter  zu. 

Das  administrative  Dezernat  bei  den  letzteren  hat  hierdurch  so  er- 
lieblich  an  Bedeutung  gewonnen,  dafs  es  meines  Erachtens  geboten  erscheint, 
bei  jeder  Neuregelung  der  Be.stiinnuingen  über  die  Ausbildung  der  Assessoren 
loch  auf  diesen  Theil  ihrer  künftigen  Wirksamkeit  gebührend  Rücksicht 
zu  nehmen,  (st  es  nämlich  schon  für  die  Uingere  Zeit  in  der  Verwaltung 
thitigen  Beamten  niciit  immer  leicht,  sieh  in  den  einzelnen  Gebieten  des 
Itats-.  Kassen-  und  Rechnungswesens  zurecht  zu  finden,  weil  die  zur 
Anwendune  gelangenden  Vorsc  hriften  so  mannigfaltig  sind  und  tbeils  auf 
Gesetzen,  theils  Ministerialerlassen,  Verfügun;;en  der  königlichen  Ober- 
rechnuiigskammer  und  der  königliehen  Direktionen  beruhen,  und  in  den 
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letzten  Jahren  vielfachen  wichtigen  Aenderungen  unterworfen  sind,  so  sind 
diese  Schwierigkeiten  für  den  neu  in  die  Verwaltung  Tretenden  am  so 
gröfser. 

Was'  zunächst  das  Etats wesen  betrifft,  so  kennt  der  junge  Assesvir 
zwar  die  Bestimmungen  der  Verfassungsurkunde  über  den  Etat,  in  allorn 
übrigen  aber  ist  ihm  die  Etatslehre  fremd.  Der  Etat  ist  aber  die  Grun«!- 
lagc  der  ganzen  Verwaltung  und  zu  seiner  Kenntnils  bedarf  es  ebeoüalU 
eines  Studiums. 

Da  in  vielen  neuerdings  zu  unserer  Frage  veröffentlichten  Aufsätzen 
meist  nur  von  der  Nothwendigkeit  erweiterter  Ausbildung  der  Assessoren 
im  Stations-  und  Abfertigungsdienst  gesprochen  wird,  so  mufs  an  dieser 
Stelle  die  umfangreiche  Thätigkeit  des  Kassendezernenten  in  Etatssachea 
wenigstens  angedeutet  werden;  sie  ist  eine  doppelte  und  betrifft  die  Vor- 
bereitung wie  die  Ausführung  des  Etats.  Zu  dem  Zwecke  mufs  der  De- 
zernent die  für  erstere  jetzt  mafsgebenden  Bestimmungen  kennen:  diese 
finden  aich  in  den  seit  1.  April  1892  gültigen  Vorschriften  für  die  .Auf- 
stellung der  Etatsentwürfe,  die  sich  in  Vorschriften  zur  Aufstellung  da? 
Vorberichts  zum  Etatsentwurf  und  des  Etatsentwurfo  selbst  theiien,  oDd 
zu  denen  wiederum  die  Direktionen  besondere  Anordnungoi  getroffen  habeo. 

Bei  beiden  der  Vorveranschlagung  aller  Einnahmen  und  Ausgaben 
dienenden  Arbeiten  ist  der  Kassendezement  für  den  Bezirk  seines  Betrieb«- 
amta  betheiligt,  indem  das  Amt  seinen  Beitrag  sowohl  für  den  dem  Mi- 
nister seitens  der  Direktionen  zu  erstattenden  Vorbericht  als  auch  <Ui 
Anschlagsmaterial  zu  dem  Etatsentwurf  selbst  einzureichen  hat. 

Was  sodann  die  Ausführung  des  Etats  betrifft,  so  wirkt  der  Dezernent 
mit  bei  der  Vertheilung  der  zugebilligten  Mittel  auf  die  einzelnen  dca 
Amt  unterstellten  Bauinspektionen,  und  es  liegt  ihm  ferner  ob,  Mafsnahm^n 
zu  treffen,  die  jederzeit  einen  vollständigen  Ueberblick  über  den  Verbranck 
bei  jedem  Titel  ermöglichen;  endlich  darf  der  Mitwirkung  des  Kassea- 
dezementen bei  der  Aufstellung  der  mehrmals  im  Jahre  einzureielMad« 
Uebersichten  über  die  6nanziellen  Ergebnisse  der  Betriebsverwaltung,  fenwr 
bei  der  Behandlung  der  fitatsQberschreitaogen  und  der  fitatsabweichoiigiei 
gedacht  werden. 

Im  übrigen  hängt  die  Ausfährung  des  £tats  mit  der  Thätigkeit  4» 
JKassendezementen  als  solchen  eng  zusammen;  das  Kassen-  und  Recbnaogi* 
weseo  bietet  wie  Krönig  „Verwaltung  der  Staatseisenbahnen*^  Bd.  1  &  196 
sich  ausdräckt,  die  Hilfsmittel  zur  Ausführung  des  Etats. 

Wie  weitgehend  auch  hier  die  Thätigkeit  des  Dezernenten  ist  zeigt 
der  oben  erwähnte  §  10  Abs.  8  der  Geschäftsordnung  fär  die  Eisenbshi- 
betriebsämter;  danach  unterliegen  alle  Kassensachen  im  Konzepts  dir 
Mitxeiehnnng  des  Kassendezementen,  der  dadurch  die  Verantwertimg  flr 
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die  richtige  Buchung  der  Einnahmen  und  Ausgaben  und  für  die  Einhaltung 
der  durch  die  Etats  and  aonstigen  Vorsciirifteii  gezogeneu  Grenzen  iiber- 
nimmt. 

Was  aber  anter  Kassensachen  zu  verstehen  ist  und  welche  grofse 
Bedeutung  dem  Rassen-  und  Rechnungswesen  in  der  Eisenbahnverwaltung 
zukommt,  ergiebt  sich  am  besten  durch  Wiedergabe  der  Worte  KrOuigs 
a  tu  0.: 

„Der  Eassenverwaltung  liegt  die  Einziehung  der  Einnah- 
men, die  Beschaffung  der  Betriebs-  und  Baukai »it allen 
durch  die  Etats  bezeichneten  Einnahmequellen,  die  Verwaltung. 
Verausgabung  und  Verbuchnng  derselben  nach  MaTsgabe  der  Etats 
und  die  Rechnungslegnug  Aber  ihre  Thiitigkeit  ob.*^ 

„Das  Rechnungswesen  ist  der  inbegriflf  der  gesammten 
Vorschriften  liber  Inhalt  und  Form  der  für  den  kassenmäCsigen 
Nachweis  der  Einnahmen  und  Ausgaben  an  Geld  und  geldwerthen 
Papieren  erforderlichen  Unterlagen  der  sog.  Belftge,  d.  h.  der  Rech- 
nungen, Quittungen,  Anweisungen." 
Die  Betheilignng  des  As(>e.<<sors  beim  Rechnungswesen  dürfte  noch 
leideutbeht  werden  dnrdi  die  Anfuhrung,  dab  diesem  auch  die  Abnahme 
der  gesammten  von  der  Betriebskasse  zu  legenden  Jahresreohnungen  und 
^  Beantwortung  der  Erinnerungen  der  Oberrechnungskammer  obliegt. 

Soll  auch  nicht  in  Abrede  gestellt  werden,  dafs  der  Dezernent  durch 
soe  gute  Kalkulatur  sehr  erleichtert  wird,  so  dürfte  die  vrtrstehende  Dar- 
hgimg  doch  auch  die  Beamten,  denen  das  Etats-  und  Kassendezernat  in 
sauer  heutigen  Ausdehnung  fremd  ist,  erkennen  lassen,  dafs  dasselbe 
auch  sa  die  selbständige  Th&tigkeit  des  Dezeinenten  gro&e  An- 
forderungen stellt. 

Zahlreieh  sind  die  zur  Zeit  zur  Anwendung  gelangenden  Bestimmungen 
Toa  der  Oberreehnungskammer,  Instruktion  von  1824  und  der  General- 
kasseninstroktion  von  1858  bis  zu  den  am  1.  April  d.  J.  neu  eingeführten 
RechnuogSTorsehiifien,  und  ein  Blick  nur  in  den  betreffenden  Theil  des 
Werks  von  KrOnig  oder  in  die  gebrftuchlichen  Bficher  fiber  Kassenwesen 
lifat  den  Um£ng  und  die  Schwierigkeiten  dieser  Materie  genflgend  er- 
kennen. Beachtet  man  ferner,  dafii  den  Kaseendeienienten  gemftfs  §  10 
obiger  GeschAftsordnung  die  Anfticht  über  die  Betriebskasse  und  die 
Abrigeo  Kassen  des  fiesirks,  sowie  die  Revision  der  Betriebskasse  ob- 
Kegt)  so  kann  mmmehr  die  Beaatwortmig  der  uns  hier  zumeist  intereesi- 
mden  Frage  nach  der  Ausbildung  der  fibertretenden  Assessoren  in 
Ktnensaehea  meht  sehwierig  sein. 

Nidi  dem  Vorgetragenen  dfirffce  vielmehr  der  Vorschlag  einer  min- 
dflstsns  dreimonatiiehen  Beschflftigung  in  diesem  Fache  nicht  zu  weitgebend 
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sein:  diese  darf  sich  jedoch  nicht  lediglich  auf  die  Thätigkeit  des  Dezer- 
nenten beschränken,  sondern  mufs  täglich  zugleich  eine  Beschäftigung  vmd 
mehreren  Stunden  in  dei-  Kalkulatur  umfassen;  hier  mufs  der  Asses><'r 
unter  Anleitung  des  Kalkulaturvorstehers  einen  Ueberblick  über  alle  zu 
bearbeitenden  Angelegenheiten  gewinnen,  sehen,  wie  das  Zahlenmaterial  tür 
die  Etatsarbeiten  zusammengetragen  wird,  alle  die  verschiedenen  in  der 
Kalkulatur  geführten  Kontrolen  (Einnahme — Lagerplatz — Vertrags  u.  s.  w.} 
kennen  lernen  und  vor  allem  im  Absetzen  von  Verfügungen  aller  Art  — 
immer  an  der  Hand  der  Bestimmungen  —  sich  üben. 

Ebenso  unerläfslich  dürfte  eine  Thätigkeit  von  mindestens  einem 
Müiiate  auf  <ler  Betriebskasse  für  den  zukünftigen  Kassendezernenten  sein: 
nur  dort  hat  er  Gelegenheit,  den  Kassendienst  und  die  Betriebskassen- 
ordnuDg.  ebenso  wie  die  omfiangreiche  fiffektenverwaitang  gründlich  kenneu 
zu  lernen. 

Bei  dem  Umfang  des  Kassen-  und  Rechnungswesens  mit  all  seioen 
Einzelheiten  und  der  Neuheit  desselben  für  den  Assessor  möchte  die  vor- 
geschlagene Ausbildungszeit  selbst  dann  nicht  zu  hoch  gegriffen  sein,  wenu 
man  der  Leichtigkeit,  mit  welcher  der  Assessor  «ich  vermöge  seiner  Vor- 
bildung in  Gesetzen  nnd  anderen  Besümmongen  sohBell  zu  orientirai  Ter- 
mag^  besonders  Rechnung  trägt. 

Es  liegen  femer  dem  Assessor  beim  Betriebsamte  eine  Anzahl  voo 
anderen  allgemeinen  Verwaltungsangeiegenheiten  ob,  die  ein&ch. 
sind  und  deren  sachgemäfse  Bearbeitung  darch  Stadium  der  betreffendes 
Gesetze  und  anderer  Vorschriften  schnell  zu  erlernen  ist ;  es  gehören  dahio  > 
die  Steuerangelegenheiten  der  Eisenbahn  Verwaltung,  die  Angeleirt^nbeiteo 
der  Kleiderkasse,  der  Drucksachen  —  in  Personalangelegenheiten  die  Ver-  | 
Setzungen  von  Beamten  in  den  Ruhestand,  die  Anweisung  des  Gnadeu- 
qnartals  und  der  Wittwen-  und  Waisengelder,  die  KautionflaogelegaBheitea 
der  Beamten  und  andere. 

Dem  erst  zur  Verwaltung  übertretenden  Geriebtsassessor  tnid  aodi  | 
diese  Gebiete  unbekannt,  und  bevor  er  selbständig  dieselben  TWirakeD 
kann,  bedarf  es  ebenfalls  theils  längerer  theils  kürzerer  Beschäftigunc:  mit  | 
ihnen,  die  stets  mit  der  Orientirung  in  den  Bfireauabtheilnngen  Hand  in 
Hand  gehen  mufs.  Dasselbe  gilt  von  den  schon  oben  berührtes  Geschäfteo 
des  Vorsitzenden  des  Vorstandes  der  Betriebakrankenkasse.  Siod 
auch  die  Bestimmimgea  des  Krankenversichemngsgesetzes  nnd  der  hieraaf 
beruhenden  Satzungen  der  Kasse  leicht  verständlich  und  ist  ihre  Ver- 
waltung entsprechend  einfach,  so  hat  doch  die  Mehrzahl  der  Geriehts- 
assessoren  während  des  fieferendariats  kaum  Gelegenheit  gehabt,  die^ 
Gesetzgebung  kennen  zu  lernen.  Beachtet  man,  dafs  die  Mitglieder  des 
Vorstandes  der.  Kasse  gegenftber  wie  VormfiBder  ihren  Mindein  hiftait 
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>(>  erscheint  es  geboten,  dafs  dem  Auszubildenden  die  wichtigsten  Gmnd- 
i>ätze  der  Beitragsieistung  der  Kassennaitglieder  und  der  Eisenbahnver- 
waltang, die  Befugnisse  des  Vorstandes,  die  Bachf&hnmg  und  Rechniuigs- 
legong  u.  8.  w.  frühzeitig  bekannt  werden. 

Dies  ist  um  so  wiehtigert  als  die  Krankenversicherung  mit  der  Un- 
falWersicherangsgesetzgebung,  mit  der  sich  der  administrative  De- 
zemflDt  tftglich  in  ausgedehntem  Mafse  zu  beschAftigen  hat,  im  engstei» 
Zusammenhange  steht. 

Während  das  UnfiaUversicherungsgesetz  von  1884  in  Verbindung  mit 
•lern  Ausdehnnngsgesetz  von  1885  die  Ansprüche  der  Arbeiter  und  ihrer 
iüoterbliebenen  ans  den  bei  dem  Betriehe  sich  ereignenden  UnfHlIen  regelt,, 
tril^  das  Unfallfürsorgegesetz  tos  1887  für  die  Staatseisenbahnbeamten 
entsprechende  Bestimmungen. 

Je  intensiver  in  einem  Bezirk  der  Betrieb,  desto  zalüreicher  sind  die 
Unfälle  und  zugleich  die  aof  Grund  der  genannten  Gesetze  zu  erledigenden, 
aQsschliefslicb  zum  Dezernat  des  Assessorfs  gehörenden  Geschäfte.  —  Denn 
•iie  Eisenbabnbetriebsämter  haben  die  Befognisse  der  Ortspol izeibehArden 
im  Sinne  des  Unfallversichemngsgesetzes,  und  als  solchen  obliegt  ümen 
die  Untersuchung  aller  Unf&lle,  mögen  sie  einen  Arbeiter  oder  Beamten 
betroffien  haben. 

Ist  sodann  das  üntersnchungsmaterial  seitens  der  Betriebsftmter  ge- 
sammelt und  dnrdf  ftrztliehe  Atteste,  pfurr-  und  standesamtUehe  Urkunden, 
FeststeUuBg  des  Jahresarfoettsrerdienstes  und  alle  sonstigen  Unterlagen 
TerfoQstindigt,  so  wird  es  der  Direktion  eingereicht,  die  die  Entschädigung 
festsetzt  und  zur  Zahlung  anweist 

Ohne  auf  den  Inhalt  dieser  Gesetze  näher  als  nOtbig  ist  einzugehen, 
mOge,  «um  die  Wichtigkeit  der  Kenntnifs  der  oben  berfihrten  PensionH- 
nsetze  ffir  den  Assessor  noch  weiter  hervorzuheben,  ledig^ch  erwähnt 
werden,  dals  die  Anträge  auf  Versetzung  in  den  Ruhestand  u.  s.  w.  auf 
Grund  des  UnfoUfÜrsorgegeseties  in  den  durch  die  Pensionsgesetze  vor- 
geschriebeneii  Formen  erfolgen  sollen. 

Diese  Bemerkungen  dfirften  hinreidiettd  eiUftren,  wie  wichtig  fdr  die 
Besrbeitnng  aller  UnMsachen  dem  Dezernenten  die  Kenntnüs  der  Qesetze 
rowohl  als  aller  AusflUimngBvorschrüten  und  schliefsUch  auch  der  Praxis 
des  Reichsversichemngsamts  ist. 

An  den  FieUs  des  Auszubildenden  stellt  auch  dieses  Gebiet  neue 
Anferderungen.  Sine  längere  fiesehäldgung  des  Gerichtsassessors  mit 
Unfidlsachen  beim  Betriehsamt  ist  daher  m.  B.  gleiehMs  unentbehrlich, 
sie  muis  im  Entwerfen  von  Berichten  und  anderen  Verfügungen  möglichst 
sieh  Anleitung  dee  Dezeraenten  erfolgen,  auch  wird  das  Lesen  vollständig 
ededigter  Unfhllaktan  dem  Auszubildenden  zu  empfehlen  sein. 

AxUt  Ar  SiMntalmwtMiL  MSa  4g 
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Endlich  inufs  das  dritte  zur  Erleichtenmg  der  arbeiteoden  Klassen 
gegebene  Gesetz,  betreftend  die  I  nvaliditäts-  und  Altersversicherung 
vom  22.  Juni  1889  zum  Gegenstand  des  Stadiums  während  der  Aus- 
bildongezeit  gemacht  werden. 

Als  Vorstand  der  Krankenkasse  ist  nftmlich  der  Assessor  auch  Vor- 
sitzender des  Bezirksanssehiisses  der  Pensionskasse  für  die  Arbeiter  des 
Betriebsamtes  und  hat  als  solcher  die  Satzungen  der  Pensionskasse  nnd  die 
Geschäftsanweisung  ffir  die  Bezirksausschüsse  tfiglich  anzuwenden.  Wie 

umfassend  diese  Thätigkeit  ist.  ergiebt  sich  zur  Genfige  daraus,  dafs  Ab- 
theilung A  der  Kasse  alle  Aufgaben  einer  reichsgesetzlichen  Versicheningj:- 
anstalt  im  Sinne  nbifrcn  Gesetzes  zu  erfüllen  hat.  während  der  Abtheiiuug  B 
die  weitergehende  Fürsorge  für  die  ständigen  Arbeiter,  nachdem  sie  min* 
destens  ein  Jahr  in  der  Eisenbahnverwaltang  beschäftigt  gewesen  sind. 
zoMt 

Theilweis  unter  Voraossetznngen,  wie  sie  schon  m  den  alten  Pensions- 
kassenstatuten  sich  fanden,  werden  nämlich  den  Mitgliedern  der  Ab- 
theilung B  Znschulsrenten,  Aasnahmerenten,  Wittwen-  and  Waisengeld  and 
Sterbegeld  bewilligt. 

Allein  aas  diesem  Hinweis  dürfte  sich  rechtfertigen,  dafe,  wie  in 
Krankenkassensachen,  so  in  noch  erhOhterem  Hafse  in  den  Angelegenheiten 
der  Pensionskasse  eine  längere  Beschäftigang  des  Anssabildenden  geboten 
ist.  Wie  dort  müssen  ihm  aaeh  hier  die  wichtigsten  Grundsätze  ftber  die 
Beitragsleistongen  bei  beiden  Kassen,  über  die  Anspräche  der  Mitglieder, 
Aber  den  Instanzenzag  a.  s.  w.  bekannt  werden,  and  es  wäre  durchans 
laliofa,  wollte  man  die  Schwierigkeiten  verkennen,  die  das  Bindiingen  in 
diese  Bestimmangen  dem  bereiten  muüs,  der  vorher  niemals  sich  m|t  ihnen 
za  beschäftigen  Anlab  hatte. 

Immerhin  dürfte  für  den  Geriehtsassessor  vermöge  an^  auf  Grand 
seiner  Vorbildang  em  Zeitraum  von  zwei  Monaten  aasreichend  sein,  ihm 
soviel  Einblick  in  alle  letzterwähnten  Angelegenheiten  zu  gewähren,  da& 
er  später  nach  seiner  üebemahme  zar  Verwaltung  anch  dies  Dezernat 
selbständig  versehen  kann« 

IV. 

Haben  alle  zuletzt  berfihrten  Geschäfte  das  Gemeinsame,  dafs  sie  dem 
auszubildenden  Assessor  bisher  zam  grofsen  Theile  fremd  waren,  so  besitzt 
dieser  dagegen  die  fttr  das  Justiziariat  und  Grunderwerbsdezernat 
erforderlichen  Kenntnisse  im  vollsten  Malse.  Dals  das  administrative  ICt- 
glied  der  Betriebsämter  aber  diese  Vorbildung  nicht  entbehren  kann,  und 
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dafil,  solange  die  hentige  OrgamsatioD  der  Eisenbahnverwaltiiiig  besteht, 
in  enter  Linie  nur  Assessoren  Ahr  diese  Thfttigkeit  in  Frage  kommen 
können,  begreift  sich,  wenn  man  den  §  16  dieser  Orgadsation  und  §  10 
Absatz  10  der  Geschflftsordnnng  Ar  Etsenbahnbetriebsftmter  sich  yergegen- 
wlrtigt  Danach  vertreten  die  letzteren  die  Verwaltong  selbstfindig,  so- 
dtb  sie  durch  ihre  Bechtshandhmgen  (Vertrfige,  Prozesse,  Vergleiche)  Ar 
die  Terwaltang  Rechte  erwerben  und  Verpflichtongen  tibemehmen;  es 
nnteriiegen  femer  alle  hierher  gehörigen  Angelegenheiten  der  Hitzeiehnnng 
des  admimstratiTen  Hitgtiedes,  das  damit  die  Verantwortong  f&r  die  for- 
melle Bechtsgültigkeit  aller  Rechtsakte,  sowie  f&r  die  eingehisnde  Prüfung 
der  Bechtsfragen  nach  den  geltenden  Oesetzen  nnd  Rechtsgrandsfltzen 
fibenununt. 

Es  ist  vielfach  die  Ansicht  verbreitet,  dafs  die  Thiitigkeit  der  Betriebs- 
üiiiter  iu  Prozessen,  nachdem  die  dem  HaftpHirhti^esetz  von  1871  untfx- 
üegendeii  Fälle  durch  die  neuere  Unfallge.setzgcbung  eingeschränkt  sind, 
eine  verschwindende  sei.  Dies  trifft  jedoch  nicht  allgemein  zu,  hei  sehr 
vielen  Aemtern  ist  die  Zahl  rechtlich  und  thatsächlich  oft  si  hwicriger 
Kechtsstreitigkt'iten  vielmehr  eine  ijrofse;  entwickelte  Verkehrsverhältnisse 
\>rmehreu  die  Zahl  der  Keklamationeu  und  auch  der  daraus  entstellenden 
nach  Handelsrecht  zu  fiitscheidenden  Prozess(':  je  lebhafter  der  Betrieb  ist, 
'it'.*to  zahln  icher  sind  die  Ansprüche  wegen  Verletzung  von  Personen  oder 
B'^schädignng  von  Sachen,  die  nach  dem  IlaftpÜichtgesetz  oder  nach  dem 
>^  25  des  Eisenbahngesetzes  zu  rt'Lceln  sind;  ferner  entstehen  ans  dem 
Kechtsverhältnils  der  Eisenbahn  zu  den  Anliegern  die  verschiedenartigsten 
Entschädigungsansprüche,  die  sich  mehreu,  sobald  grolse  bauliche  Yer- 
äüderungen  eintreten. 

Dafs  für  die  saohgemftCBe  firledigung  aller  solcher  Prozesse  die  Kennt- 
ü'lV  des  Privatrechts  und  der  neuere  Judikatur  ebenso  unentbehrlich  ist, 
wie  die  des  Prozefsrechts,  li^  anf  der  Hand;  aber  auch  die  Bekanntschaft 
mit  den  neueren  Verwaltnngsgesetzen  und  der  Rechtsprechuog  der  Ver- 
waltnngsgerichte  darf  dem  Dezernenten  nicht  fehlen,  Wege-  und  Vorfluth- 
wohen  und  dergl.  würde  er  andem&Us  nicht  zum  Nutzen  der  Verwaltung 
zn  bearbeiten  im  Stande  sein. 

Hat  der  auszubildende  Assessor  sechzehn  Monate  auf  die  oben  unter 
n  und  ni  aufgeführten  Gegenstfinde  Terwendet,  so  kann  es  ihm  nur 
iftrdBriich  seui,  wenn  er  die  letzten  zwei  Monate  seiner  anderthalbjährigen 
AnsbOdung  Gelegenheit  tbidet,  seüie  juristischen  Kenntnisse  in  der  Mit- 
irbeit  bei  den  zuletzt  erwähnten  Dezernaten  wieder  aufeulnschen. 

Zudem  verlangt  seine  spätere  Mitwirkung  bei  allen  Verträgen  die 
Keimtüi£s  der  für  ihren  Abschlufs  geltenden  besonderen  Yerwaltuugs- 
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Vorschriften;  nicht  minder  bietet  das  Grmiderwerbsdezemat  mamherki 
Nenes,  die  Besonderheiten  der  Eisenbahngrimderwerbsverträge,  die  Ver- 
waltong  und  die'  Art  und  Weise  der  ^iachweisnng  des  fiskalischen  Grand- 
eigenthniiis  a.  s.  w.  mfissem  dem  Anszabildenden  bekannt  werdeo. 

Erst  nach  Absolvirong  dieser  anderthalbjftlirigan  Vorberntnng,  die 
zwar  in  den  dafür  angeaetaten  Monaten  eine  beliebige  Veraduebong  «- 
fahren  konnte,  anf  alle  aa^ffihrten  Gegenstftnde  aber  aich  erstreck« 
mfifate,  dürfte  der  AsBeaaor  m.  E.  znr  Direktion  zn  ftberweisen  sein. 

HOrt  er  hier  anch  die  von  Ulrich  S.  11  genannten  Yorleanngen,  » 
wird  er  nach  Beendigung  dieses  letzten  Abschnittes  seiner  Ansbildnng 
fiüug  sein,  einen  grofeen  Theil  des  administrativen  Dezernats  bei  den  Be- 
triebsftmtem  sofort  selbstftndig  zu  ftbemebmen  nnd  er  wird  hierba  weniger 
Schwierigkeiten  zn  ftberwinden  haben,  als  dies  nach  der  bisherigen  Me- 
thode nnvermeidlieh  der  Fall  sein  mnfs. 

Sollte  das  Hinausschieben  der  Entscheidung  über  den  endgiiltieen 
Verbleib  in  der  Eisenl)alinverwaltung  für  den  Assessor  um  dies  weiter- 
volle  Jahr  bedenklieh  erscheinen  im  Verhiiltnifs  zu  dem  jetzt  fibliches) 
rinen  Jahr,  so  liefse  sich  schon  nach  Ablauf  der  anderthalbjährigen  prak- 
tischen Vorbereitung  —  ob  mit  oder  ohne  Prüfung  —  Bestimmunn  öher 
die  endgültige  Uebernahme  der  Assessoren  treffen,  es  würden  sonach  nur 
die,  deren  Verbleiben  in  der  Verwaltung  wünsehenswerth  erscheint,  dif 
weitere  Ausbildung  bei  der  Direktion  geniefsen. 

Dafs  eine  genügende  Anzahl  von  Assessoren  auch  bei  dieser  ver- 
änderten Ausbildung  zum  Uebertritt  zur  Eisenbahnverwaltung  bereit  sein 
würde,  ist  urasoweniger  zweifelhaft,  als  nach  einem  vom  Lan(lceri«'ht>- 
Präsidenten  Werner  kürzlich  voröfFentlichten  Aufsatze  in  den  Jahrbüchern 
für  Nationalf^konomie  und  Statistik  seit  1888  die  Zahl  der  Keferendarv 
wieder  regelmäfsig  steigt 


Es  darf  zum  Schlosse  noch  angeführt  werden,  dab  neuerdings  von 
verschiedenen  Seiten,  so  vom  Oberbflrgermeister  BraesiGke  —  fräherem 
Mitglied  der  Eisenbahnverwaltang  —  im  Uerrenhanse,  vom  EisenbahD- 
direkter  de  Terra  —  in  der  Vereinszeitong  No.  28  —  befürwortet  wird, 
man  solle  den  Assessor  eine  Zeit  lang  die  Stelle  eines  KontralenrB  nnd 
GüterabfertigongSTorstehers  selbstAadig  nnter  eigener  Verantwortung  nr- 
walten  lassen. 

Dafs  diese  Hafsnahme  dazn  dienen  wflrde,  das  Wissen  nnd  JCttanen 
des  AssesHors  aof  beiden  Gebieten  zn  vermehren,  ist  nnbestritten,  aber 
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der  Hinweis  auf  die  zuivünftige  eiL^t  iitliehe  Thätigkeit  des  Dezernenten, 
-weicher  derselbe  iiai-l»  der  vorgeschlagenen  zweijährigen  Ausbildung  nicht 
noch  langer  entzogen  werden  kann,  verbietet  m.  E.  dies  Experiment. 
Zudem  sind  nach  den  obigen  Ausführungen  die  Geschäfte  des  Kalkulatur- 
vorstehers  und  des  Betriebskassenrendanten  von  gleicher  Wichtigkeit  für  das 
spätere  administrative  Mitglied  eines  Betriebsamts  und  der  Assessor  mürste 
folgerichtig  auch  diese  Stellen  selbständig  verwaltejn. 

Welche  Ausbildung  endlich  für  den  Fall  einer  Aenderung  der 
Organisation  die  zweckmäfsigste  sein  möchte,  entzieht  sich  vorläufig 
selbstredend  der  Beurtheilang;  es  kann  sonach  heute  dahingestellt  bleiben, 
ob  die  Vorbildung  in  der  Zukunft  besser  erworben  wird  durch  ein  ver- 
ändertes sogenanntes  Verwaltungsstudium  auf  der  Universität  und  zwei- 
jährige Thfttigkeit  in  der  allgemeinen  Verwaltung  nebst  darauf  folgender 
Ausbildung  und  Schlufsprüfung  in  der  Eisenhahnverwaltung  selb.st,  wie 
Ulrich  will  —  oder  dadurch,  dafs  dieser  letzteren  ein  juristisches  Stadiom 
und  zweijährige  Beschäftigang  bei  den  Gerichten  vonngegaDgen  ist  wie  es 
jetzt  för  den  Uebertritt  znr  allgemeinen  Yerwaltong  Torgeschrieben  ist 

Nicht  nnterlasaen  möchte  ich  jedoch  hervonmheben,  dafs  in  der 
unteren  Instanz  tftgUch  mehr  Gelegenhdt  ist  and  sein  wird,  priTatrechtliche 
and  prozefarechtliehe  Fragen  zn  entscheiden,  als  nationalOkonomische 
Kenntnisse  zu  verwerthen,  womit  nicht  geleugnet  werden  soll,  dals  der 
Erwerb  derselben  im  Interesse  allseitiger  Dnrchbildnng  erwünscht  ist 

Im  übrigen  erscheint  der  letztgedachte  Vorschlag  Ulrichs  betreffs  der 
zweijährigen  Vorbildung  in  der  allgemeinen  Verwaltung  ebenso  gerecht- 
fertigt, wie  der  einer  Vorbereitung  bei  den  Gerichten,  wenn  man  bedenkt, 
dafs  in  den  beiden  letzten  Jahrzehnten  nicht  nur  die  Gesetzgebung  auf 
allen  Gebieten  des  öffentlichen  Hechts  eine  sehr  fruchtbare  gewesen  ist, 
sondern  dafs  auch  das  in  Preufsen  geltende  Privatrecht  einschneidende 
Annderungen  —  ich  verweise  nur  auf  die  für  den  Grunderwerbsdezer- 
Denteu  wissenswerthe  Gesetzgebung  von  1872,  Gruudbuchordnung  u.  s.  w. 
erütten  hat. 

Von  der  Mehrzahl  dieser  Gesetze  lernt  der  Jurist  und  künftige  Ver- 
waJtungsbeanite  auf  der  Universität  nichts  und  selbst  wenn  sie  ihm  nicht 
unbekannt  bleiben  sollten,  so  erwirbt  er  ein  Verstandnifs  für  ihre  An- 
wendung doch  erst  durch  praktische  Thätigkeit  hei  den  Gerichten  oder 
Verwaltungsbehörden.  Deshalb  dürften  die  Motive,  die  de  Terra  —  s.  Ver- 
eiuszeitung  N'o.  2B  und  Preufsische  Jahrbücher  Februarheft  —  dem  obigen 
Vorschlage  Ulrich's  unterschiebt,  ihrem  Autor  sehr  fern  gelegen  haben. 

Sonach  kann  anch  die  Behauptung  de  Terra's,  dafs  es  bis  zvm  Nach- 
weise des  Gegentheils  das  Richtige  sei,  die  fieferendare  sofort  nach 
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dem  Abgang  von  der  ünivereittt  in  der  EieenbahnTerwaltang  weiterznbildflSt 
Torlftuiig  am802Dehr  nnerörtert  bleiben,  aU  de  Terra  erat  aelbat  angebend 
darzulegen  haben  wird,  wie  er  den  oben  geeebilderten  Lern-  nnd  Wissens- 
stoff den  Anwftrtem  für  den  höheren  Eisenbahnverwaltongadienst  durch 
solche  anf  die  EisenbahnbehArden  beschrftnkte  Ansbildnng  glaabt  zng&ng- 
lieh  machen  zn  kOnoen. 

Dagegen  wird  t>eiHem  im  Schlnfswortc  ausgedrückten  Wunsehe.  ,daf* 
die  von  ülrich  gegebene  Anregung  der  im  Werden  begriffenen  Refctrm  zum 
i^egeuäreicheii  Ausgaugäpunkt  dienen  möge*^,  Jeder  voll  und  freudig  zo- 
stimmen! 
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Die  ADlage  der  tibirisdieii  Biaenbahn,  die  seit  Jahren  weit  Aber  die 
zniiftchst  betheiligten  Fachlureise  hinaus  eine  nngewdhnliehe  Aufmerksam- 
keit in  Anspruch  genommen  hat,  ist  in  greifbare  Nähe  gerfickt.  Einem 
Iftageren  Aufsätze  der  russischen  Zeitschrift  „Westnik  Finansow"  sind  die 
folgenden  Mittheiinngen  fiber  den  Stand  und  die  Aussichten  de^  grofä> 
artigen  Unternehmens  entnommen. 

In  dem  Haushalte  des  russischen  Reiches  für  das  Jahr  1893  ist  für 
die  sibirische  Eisenbahn,  deren  Gesammtkosten  auf  30()  Millionen  Rubel 
veranschlagt  sind,  unter  den  aufserordentlichen  Ausgaben  der  erhebliche 
Bt'trag  von  38V»  Millionen  Rbl.  vorgesehen,  w(»von  .'30  Millionen  Rbl.  für 
Bauarbeiten  und  8'/2  Millionen  Rbl.  für  die  Beschaffung  von  Betriebsraitteln 
be^itinnnt  sind.    Die  Bauarbeiten  sollen  in  drei  Abtheilungen  und  thun- 
lirhjit  irlr'ichzeitig  von  Westen  und  Osten  nach  der  Mitte  hin  fortschreitend 
aus2:etührt  werden.   Zur  ersten  Abtheiluim  gehört  der  Bau  dei  H(  182  Werst 
—  3'2b}^  km  langen  Strecke  von  Tscheljal•in^k,  der  Astlichen  Endstation  der 
bei  Samara  von  der  Orenburger  Bahn  abzweigenden  Strecke,  bis  Irkutsk 
ani  Baikalsee,  sowie  die  Fertigstellung  der  bereits  im  Bau  begriffenen 
Oststrecke  von  Wladiwostok  bis  (Trafskaja:  gleichzeitig  wird  die  Aus- 
führung einer  in  der  Nähe  von  Tscheljabinsk  nach  der  Uralhahnstation 
Jekaterinburg  abzweigenden  Seitenbahn  beabsichtigt.     Die  zweite  Ab- 
theilung  umfafst  die  auf  der  Ostseite  des  Bnikalsees  beginnende  und  am 
Amur  endigende  10(J9  Werst  -  1U76  kni   lauge  Strecke  Myssowskaja— 
S.'iretensk.   sowie  die  \Wl  Werst  -  370  km  lange  Strecke  Grafskaja— 
Chabarowka.    Zur  dritten  Abtheilung  gehört  die  292  Werst  -  311  kni 
lange  Unigehungslinie  des  Baikalsees  und  die  etwa  2ÜÜÜ  Werst  =  2134  km 
lauge  Am  Urs  trecke  Ssretensk — Chabarowka. 

1)  Yergl.  Ar«»liiT  1888  8.  S8S.  906;  1891  S.  917.  Eine  üebenichtikarte  der 
siMrisehm  Bahn  beiadtt  lieli  auf  der  dem  JalirgMig  1891  beigefligten  Karte  der 
nualfebeo  BiseBbihaea. 
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Die  erate  Abtheilong  soll  im  Jahre  1900,  die  zweite  Abtheilong 
spätestens  im  Jahre  1902  fertiggestellt  sein.  Alsdann  würde  bereits  eine 
durch  Dampf  betriebene  Verkehrslinie  vom  Anfangspunkte  bis  zum  End- 
punkte der  sibirischen  Balm  zur  Verfüguiis  stellen,  nämlich  die  Elisenba.ün- 
strecke  Tscheljabinsk — Irkutsk,  die  Dainpferverbindung  auf  dem  Baikalse^-. 
die  Eisenhahnstrecke  vom  Baikalsee  bis  Ssretensk,  die  Dampferverbindun^; 
auf  dem  Amur  von  Ssretensk  bis  Chaburuwka  und  die  Eisen bahnstrecke 
Chabarowka— Wladiwostok. 


Wegen  Mangels  geeigneter  Verkehrsverbindungen  ist  das  reiche  ent- 
wicklungsfähige Sibirien  von  dem  europäischen  Ruf.slaud  al»i<es<  hnitten  und 
die  Besiedeluug  des  dünnbevölkerten  Landes  durch  Zuzug  aus  dem  Inneren 
Fufslands  ausgeschlossen.    Die  pianmäfsige  Gestaltung  der  Kolonisatinn 
des  Landes  würde  mit  Rücksicht  auf  die  anerkannt  grolse  Besrahung 
russischen  Volkes  für  eine  soh  he  Thätisrkeit  schon  allein  den  Bau  der 
Bahn  und  deren  Kosten  rechtfertigen.     In  den  Vereinigten  Staaten  vi^n 
Amerika  ist  der  Beweis  des  fruchtbringenden  Einflusses  solcher  Eiseu- 
Itahnlinien,  die  in  gewaltiger  Ausdehnung  durch  bisher  brachgelegene 
Gelände  geführt  sind,  in  glänzender  Weise  geliefert.    Wenn  Derartiee> 
dort  unter  der  Einwirkung  des  privaten  Unternehmungsgeistes  mögli'h 
gewesen  ist,  so  darf  Aehnliches  auch  in  dem  vorliegenden  Falle,  in  dem 
die  mächtige  Einwirkung  der  Staatsgewalt  zur  Verfügung  gestellt  wird, 
erwartet  werden.    Die  geplante  Bahn  wird  ihren  natürlichen  Eintlufs  aul 
die  reichen  Hinterländer  Sibiriens  gtdtend  machen  und  zu  deren  weiterer 
Erschliefsung,  sowie  zu  einem  wünschenswerthen  Verkehrsau.stau.sche  mit 
Rufsland  Veranlassung  geben.     Auch   die  iuteniationalen  Verkehrsbe- 
ziehungen zwischen  den  westeuropäischen  Staaten  einerseits  und  China 
und  Japan  andererseits  werden  sich  zu  Gunsten  des  neuen  unmittelbaren 
und  kürzesten  Verkehrsweges  verschieben  und  erweitern.    Diese  Verhält- 
nisse verheifsen  eine  schnelle  und  grofsartige  Entwicklung  des  Durchgangs- 
verkehrs aut  der  sibirische^i  Bahn  und  auf  den  betheiligten  russischen 
Strecken,  und  die  Vermuthung  erscheint  gerechtfertigt,  dafs  demgemäfs  ein 
in  seinen  Folgen  schwer  zu  beurtheileoder  gewaltiger  Umschwung  aof 
dem  Gebiete  des  Welthandels  sich  vollziehen  wird.   Der  Bau  der  sibi- 
riaehen  Eisenbahn  wird  wohl  dereinst  als  ein  EreigniÜB  ersten  Rwiges  in 
der  geschichtlichen  Entwicklung  des  Kulturlebens  der  Völker  bezeichnet 
werden.  Mit  Rücksicht  hierauf  würde  es  ein  der  Würde  und  Machtstellong 
des  russischen  Reiches  nicht  entsprechendes  Zeichen  der  Schwäche  sein, 
wegen  der  freilich  achwerwiegenden  Kosten  frage  das  Unternehmen  scheitern 
zu  laesen  oder  zu  verUgen  oder  zunftchet  nur  theilweiee  auszuffthreo. 
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Allerdings  dürfen  aber  aut  Giuiid  der  eiiigehendtMi  Erhehuiiercn  über  die 
mnthmafsliche  Entwicklung  der  {;eplanten  Anlage  günstige  finanzielle  Er- 
gebnisse —  auch  auf  der  Strt'cke  Tseheljabiusk — Irkutsk,  die  durch  den 
unmittelbaren  Anschlufs  an  das  europäische  Eisenhahnnetz  bevorzugt  ist  — 
zunächst  kaum  erwartet  werden.  Die  Eisenbahn  wird  jedoch  auf  die 
Kräftigung  der  wirthschaftiicheu  Verhältnisse  des  I.andes,  auf  die  Förde- 
rung von  Unternehmungen,  auf  die  Verbreitung  der  Kultur  einen  viel- 
M'itigeu  segensreichen  Eintlufs  ausüben.  Mit  der  zunehmenden  Verdichtung 
der  Bevölkerung;  in  Folge  des  Zuzuges  von  Ansiedlern  wird  sich  iiatur- 
gemäfs  das  Bedürfuifs  des  Güteraustausches  und  das  Absatzgebiet  ver- 
gröfoem.  Besonders  günstige  Erfolge  sind  zu  erwarten,  wenn  —  wie  es 
im  Laufe  der  Zeit  wahrscheinlich  sein  dürfte  —  chinesische  Marktplätze 
durch  Zweigbahnen  mit  der  sibirischen  Eiaeubahn  iji  immittelbare  Verkehrs- 
»erbiüdungen  gebracht  werden  sollten. 

Die  Baaarbeiten  sollen  im  AnscbluTs  ao  das  bestehende  Eisenbabn- 
oetz  in  Angriff  genommen  werden,  um  die  Zuführung  der  Bau-  und  Be- 
triebsmaterialien aus  dem  roBsischen  Hinterlande  thanlichst  zu  erleichtern. 
Von  dem  Umfange  der  Eisenmatenalien  erhält  man  eine  Vorstellung, 
veui  man  erwägt,  dafs  das  Gewicht  der  Schienen  und  des  zagehOrigen 
ßseDzenges  lediglich  für  die  kleinere  Hälfte  der  Bahn,  die  Str»»cke 
Twh^jabiiisk—lrkutsk,  auf  12  Millionen  Pud  =  196560  t  veranachiagt  Ut. 
Dazu  kommen  noch  eiserne  Brfickenkon.struktionen. 

Da  solchem  Bedarfe  gegenüber  die  LeistungsHihigkeit  der  ohnehin  in 
der  Anfangsentwicklong  befindlichen  sibirischen  Eisenwerke  überhaupt  gar 
nicht  in  Betracht  kommen  kann,  so  muls  auf  eine  umfassende  Ausnutzung 
der  Eisenwerke  des  eiropSischea  ftabiand,  namentlich  des  eisenhaltigen 
Uralgebiete8,  Bedacht  genommen  werden.  Die  an  der  Eisenbahn  Ufa— 
Tscheljabinsk  gelegenen  Werke  sind  jedoch  nur  unbedeutend,  wihrend  die 
leistongiAhigeren  Fabriken  zur  Zeit  von  der  Betheiligung  an  den  Bau- 
aibsHea  troti  TerhAltoifsm&Iinger  Nfthe  der  BedarfiplAtee  wegen  ded 
KngBls  einer  geeign«teii  Stsenbahnyerbindnng  geradezu  aosgeschlossen 
wSn  «iideo.  Zur  Beaeltigong  dieses  Uebelstandes,  der  bereits  bei  dem 
Bm  der  üralbahn  flUdbar  gewesen  ist  und  damals  die  BesehaAing  de.*< 
Sehienenbedarfe  im  Auslände  bedingte,  ist,  wie  bereits  bemerkt,  die  Her- 
ttflOnng  der  Yerbindongsbahn  zwischen  einem  in  der  Nfthe  von  TscheQa«- 
IMc  gelegenen  Punkte  der  Strecke  Slatonst— TseheQabinsk  nnd  der  Unü- 
balmstalion-Jekaterinbnrg  in  Anssieht  genommen.  Diese  Anschhifsbahn 
nO  bis  zun  Jahre  1894  fertig  gestellt  sein.  Die  Eisenwerke  des  Ural 
Verden  alsdann  nicht  allein  mit  der  sibirischen  Eisenbahn,  sondeni  auch 
mit  dem  enropftischen  Eisenbahnnetz  unmittelbar  Terbnnden,  sowie  in  der 
läge  sein,  sowohl  den  fian  der  ersteren  dnreh  rasche  nnd  billige  Liefe- 
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riingen  zu  erleichtern,  als  auch  auf  dem  Weltmärkte  einen  Wettbewerb 
zu  beginnen. I 

Die  Linienführung  für  die  west.sibirischp  Strecke  von  Tscheljal)iu>k 
bis  zum  Ob  und  für  die  mittelsibirische  Strecke  vom  Ob  bis  zur  Station 
Potschitanskaja  (in  der  Nähe  von  Tomsk),  die  zu  den  Arbeiten  der  ersten 
Abtheiluug  gehören,  ist  bereits  genehmigt. 

Gleichzeitig  mit  dem  Bau  der  Eisenbahnstrecken  soll  auf  die  Be- 
schaffung des  rollenden  Materials  Bedacht  genommen  werden.  Es  *ird 
erwartet,  dafs  bis  zum  Jahre  1894  bereits  356  Lokomotiven  und  4111 
ffüterwagen  geliefert  sein  können,  die  bis  zur  Eröffnung  des  Betriel>es  auf 
der  sibirischen  Strecke  für  das  übrige  Eisenbahnuetz  ausgenutzt  werden 
sollen. 

II. 

Für  die  wirthschaftliche  Entwicklung  Sibiriens  ist  es  ein  besonder> 
vortlieilhat'ter  Unistand,  dafs  die  geplante  Eisenbahn  die  grofsen  Wasser- 
strafseii  des  Landes  —  Ob,  Jenissei,  Lena  und  Amur  —  berührt.  Durrb 
die  Verbindung  mit  diesen  Strömen  wird  das  Verkehrsgebiet,  auf  da^s  dif 
Eisenbahn  ihren  gewichtigen  Einflufs  auszuüben  vermag,  in  erwünschter 
Weise  erweitert.  Diese  gewaltigen  Ländereien  besitzen  zum  Theil  bereit 
Jetzt  günstige  wirthschaftliche  Vorbedingungen,  nanientii'  li  das  fruchtbare 
WestÄibiricn.  der  durch  fette  Schwarzerde  ausgezeichnete  Ufsneibezirk 
und  sonstige  durch  Mineralreichthum  bekannte  Bezirke,  deren  zweckmaf^ige 
Ausbeutung  durch  den  Mangel  geeigneter  Wrkehrsverbindungen  mit  dem 
europäischen  Rufsland  bisher  verhindert  ist.  Wenn  angenommen  würde, 
dafs  durch  die  etwa  7  100  W^erst  lange  Eisenbahn  zu  jeder  Seite  auch  nur 
ein  Landstreifen  von  100  W'erst  Breite  dem  Verkehr  erschlossen  wird,  so 
würde  schon  ein  Gebiet  von  1  420  000  Quadratwerst  gewonnen,  gröfser  als 
Deutschland,  Oesterreich,  UoUand,  Belgien  and  Dänemark  zoaimineD. 
Diese  Bezirke  liegen  in  mittleren  geographischen  Breitengraden,  meistm 
zwischen  dem  50.  und  57.  Grade  nördlicher  Breite,  und  unterscheiden  »ich 
in  klimatischer  Hinsidit  nicht  wesentlich  von  dem  entepreehend  gelegeiieii 
Theile  Rulslands.  — 

Die  Einwirkung  der  Eiseirlmhn  auf  die  landwirthschaflliche  Eet- 
wicklang  Sibiriens  ist  he\  dem  Mangel  sicherer  Unterlagen  über  den  Üni- 
fang  und  die  Leistungsfähigkeit  der  Natzlftndereien  schwer  za  beartheileo. 
Es  erseheint  jedoch  zweifellos,  dafs  ein  wesentlicher  Aufschwung  in  We^t- 
Sibirien  zu  erwarten  ist,  dessen,  etwa  dem  räumlichen  Umfange  Frankreichs 
ent-sprechende,  an  Schwarzerde  und  Vegetation  reiche  Steppen  von  bcbiim 
Barabin  und  Kulundin  an  der  Ostgrenze  der  Gouvernements  Penn  vs^ 
Orenbnrg  beginnen.  An  diese  Steppen,  die  die  Kreise  Emgan,  Jahito- 
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rowsk,  Ischim  und  Tjukalinsk  im  Gouvernement  Tohol.sk  und  d'w  Kr»  ise 
Barnaul,  Kainsk,  Tonisk,  Mariiusk,  Kuznetzk.  sowi«*  einen  TJieii  des  Kreise« 
Bijsk  im  Gouvernement  Tomsk  umfassen,  schiielsen  sich  südlich  die  des 
Akmolinskgebietes  an.  Die  Landwirthschal't  hat  sich  in  diesen  Bezirken 
seit  dem  Bestehen  der  Uralbahn  und  dem  dadurch  erleichterten  Absätze 
nach  den  Hüttenwerken  und  dem  Petschoratrehiete  zwar  etwas  ijehoben, 
ist  aber  im  allgemeinen  doch  nur  auf  den  örtlichen  Bedarf  der  auf  kaum 
2  Millionen  Kinwohner  zu  veranschlagenden  Bevölkerung  licschränkt  ge- 
blieben. Der  Anschlolis  au  daa  europäische  Scbieueimetz  wird  weite  Ab- 
satzgebiete eröffnen. 

Diese  Möglichkeit  wird  eine  besondere  Bedeutung  gewinnen,  wenn  68 
gefingen  sollte,  dem  dfinnbevölkerten  Lande  durch  die  Heranziehung  von 
Annedlem  ans  dem  inneren  Rnfsland  zu  ausreichenden  Arbeitskräften 
za  verhelfen,  wodurch  gleichzeitig  soziale  Uehelstände  gemildert  werde» 
könnten,  die  bereit«  seit  längerer  Zeit  die  öffentliche  Aufmerksamkeit  in 
ABBprneh  nehmen.  Es  ist  nämlich  eine  bedauerliche  Thatsuchc.  dafis  in 
gewissen  Gouvernements  des  europäischen  Rufslands  die  Zahl  der  grund- 
hesitzenden  Bauern  sich  aufföllig  verringert  und  demgemftfs  die  Zahl  der 
wirthschaftlich  schwachen  Bewohner,  die  für  den  Staat  und  für  die 
Gemeinden  eine  schwere  Belästignng  sind,  zunimmt.  Die  Ueberföhruug 
.^•Icher,  der  Verarmung  verfallenen  Arbeitskräfte  in  Gegenden,  in  denen 
unbewirthschaftetes  Land  verf&gbar  ist,  hat  die  Regierang  daher  schon 
seit  einiger  Zeit  angestrebt  Ffir  derartige  Versnche  ereehdnt  namentlifh 
Westsibirien  deshalb  geeignet,  weil  die  Ansiedler  daselbst  wirthsehaftliche' 
Verfaähuleee  vorfinden,  die  denen  ihrer  Heimathsbezirke  sehr  ähnlich  sind. 
Der  dem  rassischen  Volke  elgenthümliche  Wandertrieb  hat  sich  ohnehin 
in  den  letzten  Jahren,  namentlich  seit  der  BetriebserOffirang  der  üralstrecke 
JeioKteiiDbiirg— Ijomen,  in  bemerkenswerther  Weise  nach  Sibirien  gewandt. 
Nach  amilichen  Angaben  sind  nämlich  dorthin 
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augewandert  Diese  von  Jahr  za  Jahr  zonehmenden  Zahlen  erscheinen 
besonders  beachtenewerth,  wenn  man  die  Schwierigkeiten  der  Reise  erwägt, 
"ovie  die  persönlichen  Unannehmlichkeiten,  die  den  Answanderero  dann 
erwachsen,  wenn  sie  —  wie  es  häofig  der  Fall  ist  —  ohne  den  geeetslichen 
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Vorschriften  eutsprocheu  zu  liuljen,  ihre  Heimath  veriasseu  imd  somit  Be- 
atrafuiigen  zu  gewärtigen  haben. 

Nach  amtlichen  Aasweisen  sind  im  Jahre  1890  in  Sibirien 

1 868  Pud  Gold  • 

808  „  Silber 

41821  „  Blei 

19337  Kupfer 

488882  „  Gnfeeisen 

264802  „  Euen 

1250  „  Stahl 

2071167  „  Steinkohlen 

8613780  n  Salz 

gewonnen.  Diese  geringe  Ansbeate  steht  in  aoffäiligem  Widersprache  n 
dem  thatsftehlichen  Mineralbesitze  des  Landes.  Beispielsweise  sind  die 
Oonvemements  Tomsk,  Jenisseisk  und  Irkntsk,  sowie  das  Gebiet  Akmo- 
Ünsk  und  die  kiigisisdien  Steppen  reieh  an  Eisen  und  Kohle.  Die  Stein- 
kohlenlager in  der  Niederung  des  Kreises  Knznetzk  (GonTemement  Tomsk) 
zwisdien  den  Salairskischen  Bergen  nnd  dem  Höhenzuge  des  Altai  um- 
fassen etwa  4940  Quadratwerst.  In  den  Gouvemements  Irkntsk  nnd  Je- 
nisseisk lagert  die  Steinkohle  in  den  Thälem  der  Angara  und  des  Jeni&sei, 
in  den  Niederungen  des  Irkut  und  der  Bolaja,  sowie  in  dem  Stromgebiete 
der  unteren  Tunguska  und  an  anderen  Stellen.  Das  noch  wenig  erforschte 
Transbaikaigöbiet  besitzt  mehrfache  Steinkohl('iil;it;er.  Auch  in  dem  Küsten- 
gebiete Ostsibiriens  sind  solche  bei  den  NaLliforschungeu,  die  der  Marine- 
minister im  Jahre  wegen  der  Versorgung  des  Kriegsgeschwaders  im 
Stillen  Ozean  mit  Kohle  veraidafst  hat,  gefunden. 

Schon  auf  Grund  die.ser  bekannten  Verlüiltnisse  erscheint  e.s  zweifel- 
los, dafs  die  Montanindustrie  innerhalb  des  Verkehrsbereiches  der  sibirischen 
Eisenbahn  einen  grofsen  Aufschwung  zu  gewärtigen  hat.  Ein  solcher  wird 
voraussichtlich  bereits  während  der  Bauau.sführung  in  dem  Industriebezirke 
des  Ural  eintreten,  dem  naturijemilfs  ein  erheblicher  Theil  der  umfang- 
reichen Lieferungen  an  Eisenmaterialien  zufallen  wird.  Auf  die  Mitwirkung 
der  wenigen  in  der  Nähe  befindlichen  industriellen  Werke  in  Sibirien  selbst 
ist  wegen  der  unzareichenden  Leistaugsfäliigkeit  derselben  nicht  zu 
reclmen.  — 

Die  Salzausbeute  Sibiriens  hat  bisher  nicht  einmal  den  eigenen  Bedarf 
gedeckt,  während  die  reidien  Salzlager  in  den  Gon^emements  IrkuUk, 
Jenisseisk,  Tomsk  und  Toboisk,  sowie  in  der  Kirgisensteppe,  die  auch  dai 
Salzreich  genannt  wird,  unschwer  gröfsere  Leistongen,  vennttthlich  sogir 
die  Aasfahr  von  Salz  gestatten  werden. 
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Blei-  und  Knpfergruben  in  dem  Gebiete  Akmolinsk,  sowie  in  dem 
Amur-  und  Transbaikalgebiete,  Graphitgruben  iu  den  Gouvernements 
Jenisseisk  und  Irkatsk  werden  garnicht  oder  aebr  anbedeutend  aoBgenutzt. 

Aaeh  der  bisherige  Ertrag  an  Gold  nod  Silber  entspricht  den  that- 
sftchlichen  Verhältnissen  nieht  Sflber  wird  nur  in  den  Bergwerksbezirken 
Altai  und  Nertsehinsk  nnd  in  der  Kirgisensteppe  gewonnen,  wfthrend  sogar 
in  dem  wenig  eifbrachten  Amnrgebiete  nnd  in  den  Ostlichen  Efistenbezirken 
Sflbergniben  entdeckt  sind  und  von  den  Silbergmben  des  Gouvernements 
JeniBseisk  ein  Theil  schon  im  Toiigen  Jahrhimdert  betrieben  wnrde. 

Die  Goldansbente  Sibiriens  im  Jahre  1890  belief  sieh  auf  1 858  Päd. 

Mit  Einscblnfs  von  544  Pud,  die  im  Ural  gefunden  sind,  betrug  der  6e> 
sammtgewinn  Rufslands  also  2  402  Pud,  im  Werthe  von  30184022  Rubeln. 
Der  Goldertrag  sowohl  der  Vereinigten  Staaten  von  Amerika,  als  auch 
Au.^traliens  ist  erheblich  gröfser  als  der  russische,  während  der  Flächen- 
raimi  des  sibirischen  Goldgebietes  die  Gebiete  jener  beiden  Länder  zu- 
summeu  übertrifft.  Dieser  Umstand  allein  gestattet  bereits  die  Vermuthung, 
daf>  die  Golderzeuguug  Rufslands  noch  nicht  bis  zu  der  erreichbaren 
Leist uiiu.--fahigkeit  gelangt  ist.  Eine  weitere  Bestätigung  liierfür  lit-fert  das 
durchscbnittlich  aus  100  Pud  Goldsand  gewonnene  Gold,  dessen  mittlere» 


Gewicht  betrag  im  Jahre  1890: 

in  dem  Gouvernement  oder  Gebiete       Solotnik^)  Doli^ 

Perm  —  41  >/, 

Orenhurg  —  35% 

Tomsk  —  36 

Irkutsk  —  28  V4 

Jenisseisk  —  28^4 

Jakut5k  2  37  »/^ 

Transbaikalgebiet  —  53 

Amurgebitt  1  ^jO'/^ 

Kastengebiet  ~  49V4 


Diese  Durchschnittszahlen  lassen  erkennen,  daüs  in  Rnfslaad  znr  Zeit 
nur  Lager  von  ▼erhfiltnifsmäfoig  hohem  Goldgehalte  ausgebeutet  werden, 
obwohl  von  Fachleuten  uiter  den  fBr  den  Ural  nnd  die  benadibarten  Ge- 
biete mafsgebenden  Voraussetzungen  der  Ertrag  toh  90  Doli  Gold  anf 
100  Pnd  Sand  noch  ffir  znlAssig  erachtet  wird,  in  dem  Amurgebiete  mid 


1)  1  Pnd  =  -10  Pfand  —  16,>k  kg, 

1  Pfand  =  32  Loth  =  %  Holotnik  —  400 

l  Loth  =   8  Solotnik  =  12,so  g, 

1  Solotnik  =  M  DoU  =    4,iiM  g. 
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in  dem  Bezirke  der  Olekma  (Gouvernement  Jakntsk)  sind  sogar  Gold- 
lager, die  auf  KK)  Pud  Sand  1  Solotnik  Gold  und  mehr  liefern,  unaas- 
gebeutet  gebliehen.  Dap^egen  entfallen  in  Nordamerika  auf  100  Pud  Sand 
durchschnittlich  nur  5  bis  10  Doli  Gold  und  in  Folge  der  hohen  VervoU- 
kommnung  der  technischen  Einrichtangen  werden  daseibat  anter  Um- 
atftnden  sogar  2  Doli  noch  als  gewinnbringend  angesehen. 

Ebenso  unzureichend  wie  die  Goldsandiager  werden  die  Goldadern 
noflgebeutet.  Von  dem  für  das  Jahr  1890  angegebenen  Gesammtertrage 
von  2  402  Pud  Gold  entstammten  den  Adern  nur  177  Pud,  also  etwas  mehr 
als  7  vom  Hundert,  wovon  153  Pud  oder  86  vom  Hundert  auf  den  Ural 
und  24  Pud  oder  etwa  14  vom  Hundert  auf  Sibirien  entfielen.  Der  jähr- 
liche Gewinn  aus  Adern  ist  von  1886  bis  1890  in  Sibirien  von  33  Pa<l 
15  Pfund  auf  23  Pud  Ö6  Pfand  zaräckgegangen  and  im  Ural  von  101  Pud 
anf  153  Pud  gestiegen. 

Da  als  mechanische  Kraft  in  Sibirien  meist  nur  Arbeiter  zur  Ver- 
fügung stehen,  so  wird  hierdurch  ein  gewinnreicher  Betrieb  sogar  in  West- 
sibirien, wo  die  Arbeitslöhne  verhftltnifsmäfsig  niedrig  sind,  erschwert,  in 
Ostsibirien  jedoch,  wo  der  jährliche  Lohn  eines  Arbeiters  aal  700  bis  800  fi 
za  veranschlagen  ist,  geradezaonmOglich.  Die  allgemeinere  Einfthrong  de« 
maschmellen  Betriebes,  sowie  sonstiger  technischer  Einrichtungen  der  vor- 
geschritteneren Knltarlflnder  ist  durch  die  bisherigen  mangelhaften  Ver- 
kehrsverbindongen  des  Landes  verhindert,  da  der  Bezng  derartiger  Gegen- 
stände ans  dem  Auslände  onverhAltnifigm&tinge  Bef&rdeningskosten  besB- 
spracht  Aach  wflrde  die  inländische  Technik  and  Indnstrie  nicht  in  der 
Lage  sein,  schwierigere  Aosbesserongsarbeiten  an  solchen  Maschinen  aas- 
zaftthren.  Die  sibirische  Eisenbahn  wird  jedoch  die  Möglichkeit  gewShres, 
auf  die  Beseitigung  oder  Abschwflehung  dieser  ünzutrftglichkeiten  hum- 
wirken,  sodals  in  Zukunft  auf  eine  gOnstigere  Ausbeutung  des  russischen 
Ooldreichthums  gerechnet  werden  duf.  ~ 

Fflr  den  Handelsverkehr  Sibiriens  im  allgemeinen  kommen  zur  Zeit 
•eigentlich  nur  die  grolsen  Flulsl&ufe  in  Betracht,  die  demnftchst  eioeD 
Thefl  ihres  Verkehrs  an  die  Eisenbahn  abgeben  werden.  JMeser  Veriast 
•erscheint  jedoch  bedeutungslos  im  Vergliche  zu  der  allgemeinen  Steigenng 
des  Verkehrs  durch  die  Eisenbahn.  Als  die  üralbahn  erst  bis  Jekateriobug 
i>etrieben  wurde,  stieg  der  bisher  etwa  1  Million  Pud  um&ssende  jihiüdie 
Ofiterverkehr  der  westsibirischen  Wasserstrafsen  bald  bis  auf  2V4  Millknn 
Pud.  Eine  weitere  erhebliche  Verkehrszunahme  wurde  nach  der  ErOffimng 
der  Theilstreeke  Jekaterinburg— ljumen,  insbesondere  auf  dem  Ob,  fest- 
gestellt. Diese  Wahrnehmungen  berechtigen  zu  der  Vermuthung.  dsfr 
•durch  die  Eisenbahn,  die  eine  aufserordentlich  gflnstige  Verbindong  zwisdieD 
den  grofsen  sibirischen  Wassemetzen  und  dem  Wolgagebiete  bildeo  wird 
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ein  wachseoder  wechselseitiger  Waaranmtaoach  zwischen  den  betheiligten 
Bezirk  eil  vermittelt  werden  wird. 

Für  die  Ausfuhr  aus  Sibirien  werden  vorerst  selbstverstUndlich  nnr 
die  natürlichen  Schätze  des  Landes,  meist  Bohprodnkte,  in  Frage  kommen, 
während  ans  EnCsland  dorthin  werth  vollere  und  verarbeitete  Güter,  wie 
ICannfaktarwaaren,  Droguen,  Wein,  Zocker,  Gla8,  KHstailwaaren  n.  s.  w.. 
gelangen  werden.  Für  diese  Einfuhrerzeugnisse  wird  das  Handelsgeschäft 
bisher  in  der  Regel  anf  den  grofsen  Jahrmärkten  von  Kishni-Nowgorod 
and  IrMr  (Gouvernement  Penn)  vermittelt,  von  denen  ersterer  kurz  vor 
dem  Ende  der  SrhiffTahrt  auf  den  sibirischen  Flüssen  geschlossen  wird 
und  der  zweite  im  Febmar  stattfindet.  Da  die  BefOrdemng  der  für  das 
innere  Sibirien  bestimmten  Frachten  durch  die  Benutzung  ausgedehnter 
Landwege  sehr  verzögert  wird,  so  vollzieht  sich  anch  der  Umsatz  der  in 
Frage  kommenden  Kapitalien  nur  mit  unerwünschter  Langsamkeit.  Bei- 
spielsweise gelangen  Waaren  von  dem  Jahrmärkte  in  Nishni-Kowgorod 
erst  im  Dezember  naeh  Irkutsk.  Unter  solchen  Umstünden  sind  die  Kredit- 
Tsrhültmase  in  Sibirien  sehr  schwierig;  man  hat  mit  Zinssätzen  von 
12  bis  16  T.  H.  zn  rechnen.  Andererseits  ist  natürlich  auch  der  Gewinn, 
der  ans  den  earopüisehen  Waaren  erzielt  werden  mufs,  nngewOhnlieh  hoch, 
b  Chabarowka  wird  1  Arschin  (711  mm)  russischen  Kattuns  im  Werthe 
von  11  Kop.  mit  22  Kop.,  1  Arschin  emtschen  Tuchs  im  Werthe  von 
80  Kop.  mit  2  R.,  eine  Flasche  Krimwein  im  Werthe  von  40  Kop.  mit 
1  R.  60  Kop.  bezahlt  Solche  anfserordentliche  Werthvertheuerung  der 
nusischen  Waaren  wirkt  natürlich  belebend  auf  die  ausländische  Einfuhr 
in  Ostsibirien,  die  in  Wladiwostok  bereits  den  Jahreswerth  von  7  MUlionen 
&>  erreicht  hat.  Durch  die  Verminderung  der  Beförderungskosten  nach 
Srtffiiung  der  sibirischen  Eisenbahn  wird  der  Benachtheiligung  des  mssi- 
sehen  Handels  durch  ausländischen  Wettbewerb  erfolgreich  entgegengewirkt 
nod  überhaupt  eine  Hebung  des  Handelsumsatzes  herbeigeführt  werden. 

Weiterhin  wird  der  Ortliche  Terkehr  in  Sibirien  einer  neuen  er- 
«ttnsehten  fihtwicklungsstule  zugeführt  werden,  da  die  für  den  Handel 
ud  die  Industrie  wichtigsten  Punkte  Sibuiens  zum  Theil  unmittelbar,  zum 
Tbeil  durch  die  Wasserläufe  mittelbar  untereinander  durch  die  Eisenbahn 
veibiuiden  werden.  Der  demgemäß  sich  entwiokebide  innere  Waaren- 
nsUoseh  des  Landes  wird  auf  eine  Ausgleichung  der  WerthTcrhältnisse 
hinwirken,  die*  die  Grundlage  eines  gesunden  Handelsverkehrs  bildet 

Letzterer  vollzieht  sieh  in  Sibirien  bisher  in  vielfach  wechselnder 
Ferm,  zum  Theil  noch  in  aulBUIiger  Ursprünglichkeit  In  dem  Gouveme- 
*Mot  Jenisseisk  wird  beispielsweise  etwa  das  Fell  eines  Polarfuchses  gegen 
^  Pfund  Tabak  oder  eine  Flasche  Schnaps,  1  Pud  Getreide  gegen  IV/., 
n&e  Tsfel  Ziegelthee  gegen  2  Felle  ausgetauscht,  während  in  dem  Groii9- 
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verkehr  der  Messe  von  Irbet  Preise  von  3  Rbl.  50  Knp.  bis  ö  Rbl.  öOKop. 
für  diese  Gegenstände  in  Frage  kommen  würden.  In  zwei  Kreiden  dem- 
selben Gouvernements,  die  demnächst  durch  die  Theilstrecke  Atsthinsk— 
Rainsk  durchschnitten  werden,  ist  für  ein  Pud  Roggenraehl  ein  Preisunter- 
schied von  40  Kop.  festlies  teilt.  In  dem  Gouvernement  Tomsk  betrag  im 
Jahre  1881)  der  höchste  Preis  für  1  Pud  Roggenmehl  45  Kop..  für  l  Päd 
Hafer  3(J  Kop.,  während  gleichzeitig  in  Irkutsk  1  l^id  Roggenmehl  ffir 
1  Rbl.  50  Kop.  bis  1  Rbl.  80  Kop.,  1  Pud  Hafer  für  1  Rbl.  30  Kop.  bis  1  Rb!. 
50  Kop.  verkauft  wurde  In  demselben  Gouvernement  sind  Schwankungen 
der  Preise  für  1  Pud  Mehl  zwischen  15  Kop.  imd  1  R.  10  Kop.  beobachtet 
Bisweilen  findet  Getreide  an  manchen  Punkten  überhaupt  keinen  AbMti«  1 
w&hrend  es  an  anderen  Stellen  hohe  Preise  erzielt. 

Der  bisherige  Umfang  des  sibirischen  Innenhandels  ist  im  weMit- 
lichen  nach  den  zahlreichen  JahrmArkten,  auf  denen  er  sich  vereinigt  vi 
bonrttieilen.  Der  jährliche  Waarenumsatz  auf  den  Jahnnftrkten  der  Kreise 
Ischim.  Jalutorowsk,  Kurgan  und  Bereaow  im  Gouvernement  Tobolsk  däifte 
auf  10  Millionen  R..  in  dem  Gouvernement  Tomsk  auf  mindestens 
4Vt  Millionen  B,  in  dem  Gebiete  Akmolinsk  auf  mehr  als  8  Millioneofi.  ' 
in  dem  Gouvernement  Jenisseisk  auf  mindestes  1  Million  R.,  in  dem 
Ti  ansbaikalgebieteauf  3  bis  4  Millionen  Rbl.  zn  veranschlagen  sein.  In  den 
Gouveroemeiit  Irkutsk  werden  die  Messen  zum  Theil  durch  die  an  den 
Flüssen  errichteten  Märkte  (Retschnyja  pristani)  ersetzt,  deren  jährlicher 
Waarenumsatz  einem  Werthe  von  7v,,  Millionen  Rbl.  entspreehen  dürfte. 
Der  Waarenumsatz  der  vorstehend  aufgeführten  Bezirke,  von  denen  alkr* 
dings  nur  ann&hemde  Angaben  vorliegen,  ist  somit  bereits  auf  etwa  , 
85  Millionen  Rbl.  jährlich  zn  veranschlagen.  Hauptsächlich  handelt  es  ^ii!i 
uro  Getreide,  Vieh,  Erzeugnisse  der  Viehwirthschaft,  Felle,  Daunen,  Wolle. 
Salz,  Spiritus  u.  s.  w.,  zum  Theil  aueh  um  europäische  und  chmeasebe 
Waaren.  — 

Nicht  minder  wichtig  und  zukunftreich  ersehet  der  Einfluls,  den 
unmittelbare  Schienenverbindnng  zwischen  Europa  und  dem  stOleo  Omb 
auf  den  Weltverkehr  ausüben  wird.  Die  aufserordentUehe  Bedeutung  <ter 
Eisenbahn  hierfttr  ist  von  der  russischen  Kanftnannschaft  wohl  erkmt 
und  gewürdigt  Bermta  im  Jahre  1889  haben  Kmfleute  auf  der  MesM 
von  Nishni-Nowgorod  den  Hoilhungen,  die  sie  an  die  Verwirklichung  diflSM 
Unternehmens  knüpfen,  in  einer  Eingabe  folgenden  Ausdruck  gegeben: 

„Dieser  Schienenweg  wird  für  Rulsland  eine  wirtfaschaftüebe  Bedeutmg 
ersten  Ranges  gewinnen  und  eme  lebhafte  Steigerung  der  russisehea  br 
dustrie  herbeifähren.  Auf  dem  Wege  über  Rufidand  werden  400  JßUioaM 
Chinesen  und  35  Millionen  Japaner  mit  Buropa  in  unmittelbare  Verkehif 
beziehnngen  gebracht  werden.  Die  auf  die  wirthschaftliehe  Erobenng  dff 
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Häfen  des  stillen  Ozeans  gerichteten  Anstrengnngen  Deutschlands,  sowie 
die  Bestrebungen  für  die  Vollendung  des  Panamakanals  lassen  schon  jetzt 
erkennen,  dafs  in  weiterer  Zukunft  ein  wirthschaftlicher  Kampf  auf  dem 
«tillen  Ozean  bevorsteht.  Die  kanadische  Eisenhahn  hat  sich  bereits  einen 
Ibeil  des  Güterverkehrs,  der  früher  ausschliefslich  über  den  Suezkanal 
Dach  Europa  gelangte,  —  namentlich  Thee  und  Seide  —  erobert.  Es 
erscheint  zweifellos,  dafs  ein  Theü  dieser  Frachten  durch  Rufsland  gehen 
maby  wenn  die  Bcfordt^rnng  von  Shanp^ai  über  Wladiwostok  nach  Europa 
nur  etwa  18  bis  20  Tage  beansprucht,  während  bisher  auf  dem  Wege  über 
deD  Suezkanal  etwa  45  Tage  und  fiber  die  Canadische  Bisenbahn  etwa 
35  Tage  erforderlich  sind.** 

Zu  beachten  ist,  dafa  Rufsland  an  diesem  Verkehr  mit  einer  Bisenbahn- 
fltreeke  von  Aber  10 000  Werst  (mnd  10670  km)  Lftnge  betheiligt  sein 
«iid  and  von  demselben  nicht  allein  als  Vermittler  der  Beziehungen 
iwisehen  Bnropa  and  Ostasien,  sondern  anch  UBa  seine  eigenen  Brzengnisse 
und  Bedfirfiiisse  erhebliche  Vortheile  zu  erwarten  hat  üeberdies  gewfthrt 
sehen  die  nnmittelbare  Nachbarschaft  Asiens  dem  rassischen  Handel  einen 
groben  Vorsprang  vor  allen  anderen  enropAischen  Staaten.  Diese  günstige 
geographische  Lage  wird  sich  noch  vortheilhafter  bemerkbar  machen,  wenn 
das  gewaltige  chinesische  Reich  frfiher  oder  später  die  bisherige  Abge- 
wUossenhdt  aa^geben  und  in  engere  wirthsehaftllche  Beziehangen  mit  den 
anderen  Koltarilndem  treten  wird.  Da  die  sibirische  Bisenbahn  in  einer 
Bntfemang  von  etwa  4000  bis  4600  Werst  (4270  bis  4800  km)  von  der 
Wolga  sich  der  chinesischen  Grenze  sehr  nähern  wird,  so  dürfte  an  dieser 
Stelle  wohl  bald  die  Anregang  zar  Ansführong  von  Zweigbahnen  in  das 
dichtbevölkerte  Nachbarland  gegeben  werden. 

Im  Jahre  1890  betrug  der  Werth  der  gesainiiiten  Ausfuhr  Chinas 

25ltWUXK)  L,  wovon 
auf  Seide  ....   78-180()(J  L  oder  32  v.  H. 
,  Thee  ....  69160ÜÜ  L        26  ,  «, 

alio  auf  diese  beiden  Frachtgegenstände  mehr  als  die  Hfllfte  des  Gesammt- 
veitbes,  entfielen.  Da  von  dieser  auf  24878  t  geschätzten  Ansiiihr 
16098 1  oder  etwa  64  v.  H.  aof  englischen  Schiffen  befördert  sind,  so  ist 
Bo^d  an  dem  Gewinne  aas  der  Aasfahr  erheblich  betheiligt.  England 
wt  ferner  aber  anch  für  China  ein  scharfer  Mitbewerber  aaf  dem  Gebiete 
lies  Theehaadels.  Indien  nnd  die  Insel  Ceylon  versenden  schon  jetzt  groüse 
Meogeo  Thee  nach  Bnropa,  wobei  Indien  durch  die  Eisenbahnverbindangen 
dfls  inneren  Landes  mit  den  Hafenstationen  and  Ceylon  durch  den  kürzeren 
Seeweg  China  gegenüber  bevorzugt  ist.  Der  Theehandel  Chinas  hat  dem- 
gemlb  thateüchlich  sowohl  allgemein  als  insbesondere  im  Verkehr  mit 

AnUt  Ar  UMBtelmwMMi.  im  44 
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London  dauernd  abgenommen.   Die  TheeauBfohr  betrug  ia  TuueadeB  tob 


Pfunden: 

im  Jahre  im  ganzen  nach  London 

1886    90  233    39  645 

1887    84  566    22  742 

1888    77  452    21857 

1889    76  740    16  051 

1890    67342   11314. 


Dieser  starke  Rückgang  ist  ein  empfindlicher  Verlust  für  dea  cJuDMi- 
sehen  Handel  und  auch  für  den  chinesischen  Fiskus,  der  aaf  Thee  nm 

hohen  Ausgang.szoll  gelegt  hat.  Eine  für  China  vortheilhafte  Aendemiig 
dieser  unliebsamen  Verhältnisse  würde  durch  die  Ausnutzung  der  sibirisdMB 
Eisen})ahn  für  die  Theefrachten  zu  erzielen  sein,  wobei  die  Vermittlung 
des  geföhrlichsten  Mitbewerbers  eingeschränkt  und  eine  schnellere  Be- 
forderung  naeh  Europa  gesichert  werden  könnte.  Die  Interessen  Rnfslaad« 
und  Chinas  würdtMi  alsdann  gleichzeitig  berücksichtigt  und  im  übrigen, 
wie  es  der  Natur  der  Verhältnisse  entspricht,  auch  sonst  mehr  als  bisher 
auf  einander  hingewiesen  werden.  Insbesondere  würde  Rufsland  sich  woh! 
erheblicher  au  der  Versorgung  Chinas  mit  Einfuhrgegenstanden  betbeiligen 
köiinen. 

Von  der  im  i^anzen  auf  etwa  28414000  L  gescbfttzteu  Einfuhr  nadi 
China  im  Jahre  I8VMJ  entfielen 

auf  Baumwolle,  SpinnArbeiten  und  Gewebe  11 677  000  L  =  41  t.  E 

„  Opium   7511000  „  =  26  „  „ 

„  Metalle.  .  .*   1782000  „  =  6  „  „ 

„  Wollwaaren   945000  „  =z  3^7  „  «. 

Abgesehen  vom  Opium,  dessen  weitere  Verbreitung  zu  begünstigen 
nicht  beabsichtigt  wird,  würden  die  Erzeugnisse  der  russischen  Baumwolleih 
und  Wollenindustrie  die  Beförderungskosten  auch  aus  dem  Innern  des 
Landes  wohl  ertragen  können,  während  der  Metallreichthum  des  Ural  and 
der  China  noch  näher  gelegenen  Gouvernements  Torask,  Jonisseisk  and 
Irkutsk,  sowie  des  Transbaikalgebietes  ohnehin  eigentlich  eine  natürliche 
Quelle  tur  das  Xachbarland  sein  würde.  Auch  sonstige  sibirische  Erzeug- 
nisse, wie  Felle,  Daunen  u.  s.  w.  dürlten  eiu  erwünschtes  Absatzgebiet  in 
China  iimlen. 

Dals  die  sibirische  Bahn  für  Rufsland,  das  damit  eine  unmittelbare 
Verkehrsstrafse  zwischen  Europa  und  der  Ostküste  Asiens  beherrscht,  eiif 
politische  Machtsteii;erun«  bedeutet,  bedarf  einer  weiteren  Erläutenu« 
nicht.  Insbesondere  werden  durch  die  neue  Verbiuduiig  auch  die  trou 
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lebhaften  Wettbewerbes  auf  dem  Gebiete  des  Getieidchandel.s  zwischen 
Hufsland  und  den  Vereinigten  Staaten  Amerikas  bestehenden  guten  Be- 
ziehungen gestärkt  und  vermehrt  werden.  Fenier  wird  <iie  Versorgung  der 
russischen  Kriegsflotte  im  stillen  Ozean  mit  Lebensmittehi.  Kohlen  u.  s.  w., 
die  jetzt  auf  dem  umständlichen  Wasserwege  um  Asien  hiruni  nucli  den 
ostsibirischen  Häfen  befördert  werden  müssen,  demnächst  auf  dem  Land- 
wege mit  gröfserer  Sicherheit  erfolgen  köaueo.  — 

in. 

Die  zur  ersten  Abtheilung  der  Bauarbeiten  für  die  sibirische  Eisen- 
bahn gehörende,  3082  Werst  (3288  km)  lange  Strerke  TsciH'ljiihinsk — Ir- 
kati$k  wird  bei  der  Ausfuhrung  in  zwei  Abschnitte  zerfallen,  die  13*28  Werst 
(1417  km)  lange  westsibirisehe  Strecke  von  Tscheljabinsk  bis  zum  Ob  und 
die  1754  Werst  (1871  km)  lange  mittelsibirischu  Strecke  vom  Ob  bis  Irkutsk. 

Die  L-rstere  durchschneidet  ein  verhültnifsmäfsig  dicht  bevölkertes, 
▼OD  2  schiffbaren  Flüssen,  dem  Irtysch  und  dem  Ob,  durchzogenes  Flach- 
land und  wird  für  die  Heranschaffung  von  Arbeitskräften,  sowie  von  Han- 
uiateriulien  besondere  Schwierigkeitoji  nicht  veranlassen.   Holz  und  Steine 
luüsiseii  freilich  einige  100  Werst  weit  auf  Landwegen  zu  den  Baustellen 
gebracht  werden.    Von  den  durch  die  Bahn  berührten  Wasserläufen  werden 
der  Tobol  und  der  Ischim  durch  Brücken  von  20()  und  100  Faden  (4*27 
und  213  ni)  Spannweite  übersetzt  werden,   während  die  sofortige  Her- 
stelluxig  der  Brücke  über  den  Irtysch  noch  zweifelhaft  ist.     hisofern  von 
dieser  znnächst  Abstand  genommen  werden  sollte,  würde  die  Beförderung 
von   i*ersouen  und  (lüterji  über  den  Flufs  im  Sommer  vermittelst  einer 
Fähre,  im  Winter  auf  dem  l'^ise  erfolgen. 

Die  mittelsibirische  Strecke  beginnt  in  einem  zum  Tlioil  von  tiefen 
Schluchten  zerrissenen  Hügellande,  der  Wassenscheide  zwischen  dem  Ob 
and   dem  Tom.  und  erhält  nach  Ueberschreitung  des  Ob  von  der  Stadt 
Atsfhinsk  ab  einen  gebirgigen  Charakter,  indem  sie  einige  Ausläufer  des 
Sajaniskischen  Höhenzuges  berührt,  der  die  Wasserscheide  zwischen  dem 
Ob  und  dem  Jenissei  und  ihren  zahlreichen  Nebenflüs.sen  bildet.    Die  so- 
fortige Ausführung  von  Brücken  über  den  Ob  und  den  Jenissei  —  letztere 
•würde  eine  Lichtweite  von  450  Faden  (960  m)  erhalten  müssen  —  wird 
nicht  beabsichtigt;  der  Verkehr  über  diese  Wasserst  rafsen  soll  zunäch.st 
in  derselben  Weise,  wie  auf  dem  Irtysch  bewirkt  werden.    Im  übrigen 
sind  aaf  der  mittelsibirischen  Bahn  zahlreiciie  Brücken,  darunter  12  mit 
Spannweiten  von  100—200  Faden  (213—427  m)  und  erhebliche  Erdarbeiten 
auszuführen.  Holz  und  Steine  sind  in  der  Nähe  der  Bahn  im  UeberHusse 
▼orbanden.  Für  die  Strecke  vom  Ob  bis  Atschinsk  können  ohne  besondere 
Umstftnde  Arbeiter  ans  Westsibirien  berugexogen  und  31aterialien  aus 
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dem  europäischen  Hulsland  auf  dem  Ob  befördert  werden.  Schwieriger 
gestalten  diese  Verhältnisse  sich  für  die  Strecke  Atschinsk-lrkutsk,  die 
ein  nur  spärlich  bewohntes  und  der  Fabrikthätigkeit  entbehrendes  Gebiet 
durchzieht.  Die  auf  etwa  2  25OC01  Kubikfadeu  (20  835000  kbm)  berech- 
neten Erdarbeiten  und  die  Brücken  dieser  Theilstrecke  können  daher  er;>! 
begonnen  werden,  wenn  die  Bahn  von  Tscheljabinsk  bis  Atschinsk  oder 
bis  Krassnojarsk,  dem  Kreuzungspunkte  des  Jenissei,  so  weit  fertiggestellt 
sein  wird,  dafs  Arbeiter  und  Materialien  darauf  befördert  werden  können. 

Die  Kosten  für  die  Herstellung  der  Strecke  Tscheljabinsk  — Irkut^k. 
mit  Einschlufs  der  Beschaffung  des  rollenden  Materiales,  sind  unter  der 
Annahme  eines  täglichen  Verkehrs  von  3  Zügen  in  jeder  Richtung  auf 
110  984  377  Rbl.  berechnet.  Hierzu  kommen  noch  1  100000  Rbl.,  die  bereit> 
im  Jahre  18^»2  angewiesen  sind.  Die  Kosten  für  1  Werst  betragen  dem- 
gemäfs  36 367  Rbl.  Bei  einem  Verkehre  von  nur  l'/j  Zügen  in  jeder 
Richtung  würden  die  Kosten  sich  auf  100  364  072  Rbl.  oder  —  mit  Ein- 
schlufs der  vorerwähnten  1  ICK)  (XX)  Rbl.  —  auf  32  922  Rbl.  für  1  Wen^t 
ermäfsigen.  Vorausgesetzt  ist  hierbei,  dafs  die  Brücken  über  den  Irtysch. 
Ob  und  Jenissei  zunächst  noch  nicht  gebaut  werden,  dafs  das  Gewicht 
der  Schienen  18  Pfund  für  1  Fufs  beträgt  ood  da£s  achträdrige  Lokomo- 
tiven bescbatft  werden. 

Die  Strecke  Tscheljabinsk— Irkutsk  soll  binnoi  8  Jahren^  also  biB 
zum  Jahre  1900,  die  Theilstrecke  vom  Ob  bis  Krassnojarsk  insbesondere 
bereits  bis  zum  Jahre  1896  vollendet  sein. 

Die  Kosten  der  288  Werst  (254  km)  langen  Verbindungslinie  zwisebea 
der  Uraibahn  und  der  Strecke  Tscheljabinsk— Samara  —  nach  neoerer 
Bestimmimg  zwischen  Jekateimbnrg  mid  Hiafii  —  sind  im  ganzes  snf 
7  738962  Rbl.  oder  anf  82  616  RbL  für  1  Werst  veranschlagt  Diese  Stisdie 
soll,  wie  bereits  bemerkt,  im  Lanfe  der  Jahre  1898  nnd  1894  fertig- 
gestellt sein. 

In  derselben  Zeit  soll  aach  die  882  Werst  (406  km)  lange  Streckt 
Wladiwostok— Grafskaja  vollendet  sein,  deren  Kosten,  nnter  der  Yonuu- 
setznng  eines  täglichen  Verkehrs  von  8  Zügen  in  jeder  Richtung,  mit  Srs- 
sehlnls  der  bereits  in  den  Jahren  1891  nnd  1892  für  dieselben  bewiUigl» 
9600000  Rbl.,  auf  17661061  RbL  oder  auf  46288  RbL  für  1  Werst  be- 
rechnet sind. 

Zur  Herstellung  der  ersten  Abtheilung  sind  hiernach 

110  984  377  Rbl., 

4-    7  7.38  952  „ 
-f  Ci7  661  05i  —  9  600  OX))  =    8  OGl  051  „ 

im  ganzen   126  784  380  HbL 
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oder  nmd  1268000QO  Rbl.  zu  beflehaffieii.  Dazu  wflrden  noch  etwa 
2400000  Rbl  oder  8600000  RbL  kommeii,  je  naehdem  ztmftchst  vielleicht 
die  Brfieke  über  den  Irtjsch,  oder  die  drei  Brücken  über  den  Irtyech,  Ob 
und  Jenissd  ansgefthrt  werden  sollten. 

Da  unter  den  gegenw&rtigen  yerhflltniesen  Sibiriens  auf  eine  erheb* 
liehe  private  Anreguog  znr  Besiedelang  nnd  industriellen  Ansbeutong 
des  Landes  kann  za  rechnen  sein  wird,  so  sind  für  solche  Zwecke  etwa 
14  bis  20[  Millionen  Rubel  in  Aassicht  genommen.  Demgemftfe  wftrde 
die  Gesammtsnmme  fftr  die  erste  Abtheflong  der  sibirischen  Bisenbahn 
160  Millionen  Rabel  betragen. 

Die  1009  Werst  (1076  km)  lange  Transbaikalstrecke  von  Myssows- 
kaja  bis  Ssretensk,  die  zar  zweiten  Arbeitsabtheilong  gehOrt,  hat  schwie- 
rigere Ortliehe  Verhflltnisse  za  überwinden,  als  die  mittelsibirische  Strecke. 
Nach  den  bisherigen  überschlfigllchen  ErmitÜnngeQ  sind  filr  diese  die  Erd- 
«riieiten  dorchschnittlich  za  2000  Kabikfoden  anf  1  Werst  (17  857  kbm  aaf 
Ikm),  die  Futtermaaem  and  Stützwftnde  aaf  etwa  66000  Eabik&den 
(518516  kbm)  berechnet.  GrOfsere  Brücken  sollen  aaf  dieser  Strecke 

über  die  Selenga  mit  einer  Spannweite  von  455  Faden  =  970  m, 

„     y,  Nertscha  ,    ,  „  ,    120     ,    =  266  „ , 

„     „  Flüsse  Brjan,  Ghodan,  Eonda  and 

Tschita  mit  einer  Spannweite  von  je  100     „        213  „ 

gebaut  werden. 

Die  Örtliche  Verhältnisse  der  ebenfalls  zor  zweiten  Abtheilong  ge- 
hftroiden  847  Werst  (370  km)  langen,  nahe  am  Ussari,  dem  Nebenflasse 
des  Amor,  sich  hinziehenden  Strecke  Chabarowka— Gra&kiya  entsprechen 
im  wetentiichen  denen  der  üssaribahn.  Die  Flüsse  Chor,  Iman  and  Bekin 
weiden  doreh  Brficken  mit  Spannweiten  von  je  120  Faden  (266  m)  über- 
wbritten. 

^en  durchans  gebirgigen  Charakter  erhält  die  zar  dritten  Ab- 
tiMihng  gehörende,  292  Werst  (311  km)  lange  Strecke  um  den  Baikalsee. 
Are  Fertigstellung  wird  verhältnifsmärsig  lange  Zeit  erfordern,  da  Futter- 
flnnem  in  beträchtlichem  Umfange  und  ein  Tunnel  von  37)  Werst  (3735  m) 
l4nge  auszuführen  sind. 

Die  trigonometrische  Aufnalime  de.s  Geliindes,  das  die  etwa  2000  Werst 
(2134km)  lange  Amurstrecke  von  Ssretensk  \m  Chaharnwka  dunlizicht. 
i»t  bereits  im  Jahre  18*.U  Offizieren  ühcrtraguu,  die  auf  Kosten  des  Mi- 
usterioms  der  Verkehrswege  von  dein  (ieneraiffouverneur  des  Amurge- 
W(4e8  hierzu  abkommandirt  sind.  Das  Ergebnils  dieser  Aufnahme  liegt 
Mfh  nicht  vor.  Diese  Strecke  würde  den  Amur  mittels  einer  lirürke 
TOB  1900  Faden  ('256(3  m)  Spannweite  und  aufserdem  eine  Anzahl  kleinere 
Rfisse  (Leja,  Bureja  u.  a.  w.)  überschreiten. 
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Da  die  Streoken  der  zwdton  und  dritten  AbtheiluDg  nur  spirikk 
bevölkerte  Gegenden  berfliuien,  so  sind  besondeie  MalsMlinien  erwogen, 
um  die  erfordM^iehen  Ari»eiter  «od  Materialien  einerBeite  anf  dn  See- 
wege Aber  Wladiwostok,  andrerseits  Tom  Westen  aas  auf  der  inxwisdies 
ÜBrtiggestellten  Bisenbahnstreeke  nnd  in  übrigen  unter  fiemitzang  der 
Waaserstrafeen  heraansielien. 

Zar  Herabminderang  der  Koeton  Ar  diese  Tiansport»  ist  die  baldi|e 
HersteUmig  der  Strecke  Ghabarowka— Grafekaja  besonders  drinj^icb,  ü 
der  üssari,  weleber  allerdings  ftr  den  Wasserrericebr  benntzt  wird,  aelir 
flach  ist  and  letzteren  daher  oft  erschwert  oder  veriiindert  In  Jahre  18BB 
ma&te  der  Betrisb  anf  diesem  Fhisse  bereits  im  JaB  eingestellt  wefdea 
Mit  Rftcksicht  anf  die  eiMlichen  Stimmen,  die  ftr  den  Baa  der  Strecke 
TscheQabfaisk'-'-Irkntsk  in  den  Jahren  1888  und  1894  bereitgehaltea  weides 
mftssen,  wird  die  Fertigstellung  jener  Strecke  Jedoch  erst  bis  zim  Jihie 
1886  zü  erwarten  sein.  Die  alsdann,  soweit  angingig  von  beiden  Sertee 
aas,  in  Angriff  zu  nehmende  Traasbaikalstrecke  Myssowskiya—SBreteiik 
dürfte  bis  znm  Jahre  1903  beendet  sein. 

Die  Baikalstreeke  kann  iiaoh  Vollendung  der  west-  nnd  mittei- 
sibirischen  Linie  begonnen  und  voraussichtlicb  bis  zum  Jahre  1904  vollendet 
werden.  Zu  derselben  Zeit  wird  die  nach  Fertigstellung  der  Strecke 
Grafskaja — Chabarowka  in  Angriff  zu  nehmende  Amurlinie  vollendet  sein. 

Die  Kosten  für  die  Ausführung  der  vier  zur  zweiten  und  dritten 
Arbeitsabt heilung  gehörenden  Strecken,  mit  EiuschJafs  dea  roilcDden 
Materials,  s'md  wie  folgt  veranschlagt: 


Baustrecke 

Kosten  der  Baastrecke 
and  4m  reUwdce  MeMriib 
bei  der  Anathme  ron 

8  1«, 
Zttgen  täglich  in  jeder  Ricbtuf 

R  n  b  e  1 

J  Grafskaja— Chabarowka  ,  . 
*    *  1  Myssowskaja— Ssretensk  .  . 

Abtheiiong  3:  l  Amurstrecke  (mit  Ansschluls 
(    der  Brücke  über  den  Amur) 

zusammen 

18  738  582 
53  3<  817 
22310820 

107565836  i 

17  568417 
49  5(36217 
21370385 

100285895 

201916Ü64  ^  188790914 

iUnsiditlich  der  Betriebsmittiel  war  s^Mi^en  bemerkt»  dafr  368  Uks> 
moti?en  nnd  4111  Güterwagen  beschafft  werden  sollten.    Diese  siad  ^ 
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die  Strecke  Tscheljabinak — Irkatsk  bestimmt  unter  der  Voraassetzang 
eine«  t4glicben  Verkehrs  Ton  3  Zögen  in  jeder  lUchtnng.   Bei  einem  Vw- 

kehr  von  1Vl>  Zügen  in  jeder  Richtang  würden  nnr  175  Lokomotiven  and 
2115  Güterwagen  erforderlich  sein.    Für  die  Baikal-,  Transbaikal-  und 

Amurstrecke,  sowie  für  die  Strecke  Chabarowka — Grafskaja  werden  bei 
einem  täglichen  Verkehr  von  3  Zügen  in  jeder  Richtnnc;  206  Lokomotiven 
gebraucht  werden.  Die  Lokomotiven,  sowie  die  noch  erforderlichen  Wagen 
können  vor  dem  Jahre  1895  nicht  beschafft  werden.  Für  die  Strecke 
Wladiwostok — Grafskaja  ist  der  Bedarf  an  Lokomotiven  und  Güterwagen 
bereits  in  den  Jahren  1891  und  1892  beschafft.  Dieser  Wagenpark  soll 
im  Jahre  1893  noch  um  18  Personenwagen  vermehrt  werden. 

Ans  der  nachstehenden  Uebersicht  ergiebt  sich,  wie  die  Vertheilnng 
der  für  die  HersteUung  der  ganzen  sibirischen  Eisenbahn,  mit  Einschlois 
der  Zweigbahn  Jekaterinburg— Miass,  erforderlichen  Geldbeträge  auf  die 
einzelnen  Jahre,  unter  der  Voraussetzung  eines  täglichen  Verkehrs  von 

3  Zögen  in  jeder  Richtung,  jedoch  unter  Ausschlufs  der  Kosten  für  feste 
Brücken  über  den  Irtysch,  Ob,  Jeniasei  and  Amur,  sowie  für  Nebenunter- 

nehmungen,  gedacht  ist: 


Jahr 


KMten  der 
Bauarbeiten 
und  der  Ile- 

Mntorialien 


8 


XitemnatarialieB 


Gewicht 


Kotten 


8 


Betrieballittel 


Uvea  ••«•■ 


I  Kotten 


Fad 


Kbl. 


Stttcksahi 


BU. 


9 


10 


(Spalte  9,  4  und  8) 

«bfe- 

mndet 


genau 


Babel 


18M 
18M 
1806 
1886 

im 

1898 

1889 

1800 

1801 

1808 

1808 

1904 
satam- 


91996787 
98148164 

14  527  990 
13  3:51  342 
11  531  U)-J 
l3H73  0ol» 
16  91Ü2tk> 
96  Ml  880 
86166871 
80048844 
96070967 
19 181 646 


4684860 

3208099 
2096  425 

1  600 

2  7;>2  G08 
2  316  300 
8819660 
9187900 
9689186 


7886108 
4478800 

6  876  408 

3  513  188 
1  7B9  660 

4  671  930 
3  877  380 
6647686 


76 
981 
300 
114 


4111 


4491786 


18|  7880400 
66 ,10079800 
69  16887960 

—    8  876  000 

28  lB2r.50 
80 '  2:^9  25(1 
68     503  7Ö0 


60 
68 
48 


470000 
478000 
844  980 


87874915 
87688864 

86  241  848 

20720  630 

I 

13  506  212 
18  784  289! 
21  391  SU6 
81648616 
88908881 
84888080 
98000887 
12181646 


88000000 
88000000 

86000000 
21000000 
14  000000 
19  000  000 
21  000  ÜÜO 
89000000 
98000000 
85Q0OO0O 
9808M80 
19080000 


944808867 


9887948846015006 


770l7668!4a9 


8811611«  ilill0l88 


80IWOO8O 


Bei  der  Annahme  eines  täglichen  Verkehrs  Ton  nur  17«  2flgen  in 
jeder  Richtung  vermindern  die  vorstehend  angegebenen  Qesammikosten 
Toa  329  Millionen  Rbl.  «eh  auf  etwa  805  Millionen  Rbl.    Insofern  Aber 
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den  Irtysch,  Ob,  Jenissei  und  Amur  feste  Brücken  gebaut  werden  sollten, 
würden  deren  Kosten  auf  weitere  18  660  000  Rbl.  zu  veransehla^jen  sein. 

Zur  Prüfung  und  Berat huntj  aller  Fragen,  die  sich  auf  den  Bau  dtr 
sibirischen  Eisenbahn,  sowie  die  Besiedelung  und  wirthschaftliche  Ent- 
wicklung Sibiriens  beziehen,  ist  durch  Erlafs  des  Zaren  vom  10. '22.  De- 
zember 1892  (veröffentlicht  in  der  Zeitschrift  des  Ministeriums  der  Ver- 

kehnaBBtalton  vom  ^f^^  ISQQ)  ein  besonderer  AiuBchiiliB  eingeiekit 

worden,  zu  dessen  Hits^iedern  die  Minister  des  Innern,  der  DornSnen,  dar 
Finanzen  und  der  Verkehrsanstalten  gehören.  Znm  VorsitzendeD  disM 
Anssdrosses  hat  der  Zar  den  GroMrsten  Thronfolger  ernannt,  wss  all 
ein  weiterer  Beweis  anzosehen  ist,  dafs  die  rassische  Kegierong  bestrebt 
ist,  die  BntwieUnng  ihres  aosgedehnt^i  asiatischen  Gebiets  mit  grOfirtm 
Nachdmck  zu  fiftrdera.  Der  Ansschnb  h&lt  regelm&feig  Sitzimg  nnd  setit 
alles  daran,  die  ihm  flbertragene  grofse  Aufgabe  mit  Sclmelligkeit  wi 
GewissenbalUgkett  zu  Idsen. 


I 
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Der  Schnellzugverkehr  zwischen  Berlin  und  dem  Rhein  über  die 

preursisch-braunsohweioiscbe  Route 

(Magdeburg  — Soest  — Elberfeld). 

Von 

KlBenbahuMkretlr  Weber  in  Biberfeld. 


Am  1.  Au^st  1893  sind  25  Jahre  verflossen,  seit  zwischen  Berlin 
und  dem  Rhein  ein  Schneilzngverkehr  Aber  Magdeburg— Soest— Elberfeld 
tioigericht^t  ist  Ans  kleinen  Anfängen  ber?orgegangen,  hat  dieser  Yerkehr 
unter  Ueberwindong  greiser  Schwierigkeiten  während  des  Terfloesenen 
Yierteyahrhnnderts  vielfuhe  Waadlnngen  erfahren:  seine  Entwicklang  soll 
in  Folgendem  dargestellt  werden. 

^8  zum  Oktober  1865  wurde  der  Personenverkehr  zwischen  den 
OatUehen  Bahnbezirken  einerseits  und  den  auf  der  rechten  und  linken 
Rheinaeite  gelegenen  Strecken  der  vormaligen  bergisch-mftrkischen  Eisen- 
bahn andererseits  fiber  Magdeburg— Braunsehweig— Hannover— Dortmund 
(norddeatsche  Route)  vermittelt.  Den  Anschlufs  boten  in  Dortmund  die 
damals  schon  ohne  Wagenwechsel  zwischen  Berlin  und  Goln  verkehrenden 
Schnell-  und  Pecsonenzfige  des  norddeutschen  Eisenbahnverbandes. 

Eine  wesentliche  Verschiebung  der  Verkehrsverhftltnisse  trat  Ok- 
tober 1865  mit  der  Inbetriebnahme  der  Linie  Altenbeken — ^Kreiensen  ein, 
▼on  der  die  Strecke  Altenbeken— Holzminden  (49  km)  von  der  westftli- 
achen  Staatsbahn,  die  Strecke  Holzminden— Kreiensen  (47  km)  von  der 
braonschweigischen  Eisenbahn  gebaut  war.  Um  diese  Linie  für  den 
direkten  Verkehr  zwischen  den  Ostlichen  und  westlichen  Bahnbezirken 
Uber  Soest  nutzbar  zu  machen,  wurde  am  1.  April  1866  von  den  Ver- 
waltoogen  der  Berlin-Potsdam-Magdebuiger,  Magdeburg-Halberstadter^ 
brannachweigischen,  westftlischen  und  bergisch-mftrkischen  Eisenbahn  der 
«preufsiscb-braunschweigische  Eisenbahnverband*  gebildet 

Nach  dem  fiber  den  Bau  der  Linie  Altenbeken— Kreiensen  zwischen 
deo  betbeiUgteu  Regierungen  abgeschlossenen  Staatsvertrage  vom  28.  Fe- 
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bruar  1861  mufsten  über  diese  Linie  durchgehende  Personen-  und 
Schnellzüijc  zwischen  Berlin  und  dem  Rhein  eingerichtet  werden. 
Demgemäls  wurden  ein  Personenzug,  ein  Eilzug  und  ein  Schnellzu?  in 
jeder  Richtung  in  Aussicht  genommen,  und  zwar  im  Anschlüsse  an  die 
durchgehenden  Züge  der  norddeutschen  Route.    Der  Schnellzug  sollte  in 
beiden  Fiichtungen  auf  der  Strecke  Berlin — Wolfenbüttel  mit  dem  nord- 
deutschen Schnellzug  vereinigt  werden,  zwischen  Wolfeubütt«!  und  Dort- 
mund (über  Soest)  als  selbständiger  Zug  fahren  und  zwischen  Dortmund 
und  Düsseldorf  (über  Hagen)  Fortsetzung  finden.    Die  Ausführung  dieses 
Planes  stiefs  indessen  auf  unerwartete  Hindernisse,  insbesondere  auch, 
weil  der  Ausbau  einzelner  der  in  Betracht  kommenden  Strecken  die 
Befabrung  durch  Schnellzüge  nicht  gestattete,  sodafs  schliefslich  cUe  beab- 
sichtigte Einrichtung  auf  die  Einlegung  durchgehender  Personenzüge  be- 
schränkt werden  molste.  Die  BeDUtzung  dieser  Züge,  die  anch  zur  £ilgat- 
und  Viehbeförderung  dienten  und  deshalb  lange  Fahrzeiten  und  grofse 
Aufenthalte  erforderten,  sodafs  die  Beförderangsdauer  zwischen  16  oad 
22  Stunden  schwaokte,  war  in  Folge  dessen  eine  mäfsige,  und  die  Ent- 
wicklung des  FersoneDverkehrs  blieb  weit  hinter  den  gehegten  Brwartongn 
zurück. 

Bei  Aofiiahme  des  Wettbewerbs  gegen  die  norddeutsche  Route  konnte 
ein  Erfolg  nur  aus  der  Einrichtung  direkter  Schnellzüge  über  Soest  erhoffi 
werden.  Durch  die  am  1.  April  1867  erfolgte  Inbetriebnahme  der  Ve^ 
bindungsbahn  Uengstei  -  Holzwickede  (17  kro)  wurde  die  wichtige  Ver- 
kehrsrichtnng  nach  and  von  Osten  nm  25  km  verkfirzt  und  somit  di^ 
Wettbewerbsfähigkeit  gegen  den  Weg  Ober  Dortmund  verstärkt.  Gleich- 
wohl gelangten  die  von  den  Verwaltungen  des  preufsisch-braanschweigiscben 
Verbandes  angeknApften  Verhandlungen  fiber  die  Einrichtung  der  Schnell- 

erst  nach  geraumer  Zeit  zu  einem  gedeihlichen  Abschlasse.  Die 
Absicht,  mit  der  Sröffionng  der  den  Weg  über  Woifenbflttel  abkOneBden 
Strecke  Jerxheim— BOrssnm  die  Schnellzüge  unabhängig  von  den  nord- 
deutschen Schnellzägen  anf  der  Strecke  Berlind-Jerxheim  darcfaznfthreo, 
scheiterte  an  dem  Widersprach  der  an  der  norddeutschen  Bonte  stark 
betheiligten  Hagdebnig-Halberstadter  Eisenbahn,  die  neben  dem  tsrif- 
mftfsigen  Antheil  für  ihre  Strecke  noch  eine  besondere  VergfltignDg 
1,60  UV  Ar  das  Kilometer  verlangte,  eine  Forderong,  gegen  weldie  ^  tbiigeB 
Verwaltongen  sich  zwar  nicht  ablehnend  verfaidteii,  die  aber  von  doi  Aif- 
sichftsbehörden  nicht  genehmigt  wurde.  Weitere  Veihandhuigen  wurden 
auch  durch  die  von  d«r  bergisch^märkischen  Biseobahn  gewteschte  Lei- 
tung der  Zflge  auf  Oflsseldorf  anstatt  nach  Mftlheim  a.  Rh.  veranlalst. 

Gleichwohi  entschlolSs  man  sich,  die  Schnellzuge  zwischen  Berlii 
und  M&lheim  a.  Rh.,  und  zwar  zwischen  Berlin  und  Jerxheim  vtim 
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Vereinigang  mit  den  norddeutsohen  Sclmellzügeii  vom  1.  August  1868 
Mch  folgendem  f  ahrplane  eiDzuführen: 


Bei  einer  reinen  Fahrzeit  von  0,80  Minuten  fllr  das  Kilometer  zwiselien 
Berlin  und  Oschersleben  und  von  0,B7  Minuten  zwischen  Oschersleben  und 
Mülheim  a.  Rh.  betrug  unter  Zuschlag  von  1  Minute  fßr  jede  zu  durch- 
fahrende Station  und  forner  von  3  Minuten  für  das  An-  und  Abführen 

zwischen  je  2  Haltestationen  die  Gesammtfahrzeit  einschliefslich  der  Auf- 
enthalte bei  einer  Entfernung  von  578  km  für  den  Schnellzug  nach  Berlin 
761  Minuten  oder  durchschnittlich  1,32  Minuten  für  das  Kilometer,  für  den 
Schnellzuij  von  Berlin  817  Minuten  oder  durchschnittlich  1.4 1  Minuten  für 
das  Kilometer.  Der  in  Kreiensen  für  beide  Richtungen  vorgesehene  Auf- 
enthalt von  25  Minuten  war  /.um  Mittaffessen  bestimmt. 

Die  den  Sätzen  der  norddeutsehen  linute  gleichgestellten  Personen- 
geldfahrpreise  (Schnellzagpreise)  betrugen  für  die  Person  und  7,6  km: 


I.  Klasse  65  4, 

II.  «  BO4, 

III.  »  86  4  far  die  einfaehe  Fahrt  and 
U.     ,    67  4  fftr  die  Doppelreise. 


Die  Scbnellzflge  beförderten  zwischen  Berlin  und  Kreiensen  neben 
dem  preursisch-brannschweigischen  Zogtheil  (2  Wagen  I./U.  Klasse,  1  Wagen 
DL  Klasse  nnd  1  Packwagen)  auch  die  Berlin— Frankfurter  Durchgangs- 
«igen  nnd  erhielten  n.  A.  wichtige  Ansehlttsse: 

in  Kreiensen  an  die  Schnellzüge  zwischen  lluiiiiover  und  Frankfurt  a.  M , 

„  Altenbeken  nach  und  von  Leipzig  über  Kassel, 

,  Soest  nach  und  von  Mfin.ster, 

,  Elberfeld  nach  und  von  Düsseldorf. 
So  trat  denn  die  preufsisch-hraunschweigische  Linie  mit  dem  1.  August  186S 
auch  für  den  Personenverkehr  in  die  Reihe  der  grofsen  Durcbgangs- 
routen  ein.') 

Gleichzeitig  waren  die  Verwaltungen  des  preulsisch-braansciiweigi- 
scben  Verbandes  auch  der  Einlegung  eines  Nachtkurirznges  zwischen 
Berlin  und  Mülheim  a.  &b.  Aber  Kreiensen  näher  getreten.  Man 
beabsichtigte»  sowohl  diesen  als  auch  den  Tagesschnellzug  unabhftngig  tou 

')  Statistisflic  Angaben  über  die  Benutzmif;  der  Schnellzuge  u.  s,  w.  liefaen 
nv  bil  £um  Jahre  1870  ermittelu.   Sie  wurden  im  Durchgangsverkehr  benatxt: 
mB  m  »SM,  18»  TM  »8881 1870  TOB  98440  Peraoaea. 


Berlin  Potsdamer  Bhf.  Abf.  780, 
Mfllheim  a.  Rh.  Abf. ...  806, 


Hfllheim  a.  Rh.  Ank.  .  .  S^i* 
Berlin  Potsdamer  Bhf.  Ank.  9(46. 
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den  norddeutschen  Schnell-  und  Kurirzfigen  zu  fahren.  Der  üaodeU- 
minister  erachtete  die  Durchführung  dieser  Zöge  nach  und  von  Cöln 
unter  Benutzung  der  festen  Rheinbrücke  für  nothwendig  und  stellte  in 
Aussicht,  erforderlichen  Falls  das  Eiuverständuifs  der  Cöln-Mindener  Eisen- 
bahn aaf  Grund  des  Artikels  44  der  Verfassung  des  Norddeutschen  Bundes 
zu  erzwingen.  Nachdem  der  Bundeskanzler  entschieden  hatte,  dafs  die 
Cöln- Mindener  Bisenbahngesellechaft  verpflichtet  und  erfor- 
derlichen Falls  zwangsweise  anzuhalten  sei,  die  preufsisch-brans- 
schweigischen  Schnell-  uud  Kurirzüge  über  ihre  Strecke  Mülheim  a.Bh. 
— Cöln  nach  und  von  Cöln  C.  B.  durchzuführen,  worden  diese  Zfige  ?om 
15.  Juli  l8ßQ  ab  nach  folgendem  Fahrplan  gefahren: 

Tftgetaebnellivg: 

Berlin  Potsd.  Bhf.  .  Abf.   845,      Cöln  C.  Bhf.    .    .  Auk. 
CöluCBhf..   .   .    ,     756,      Berlin  Potsd.  Bhf..      „  900. 

Naehtkarirsiig: 

Berlin  Potsd.  Bhl  .  Abf.  1Q16,  Cöln  G.  Bhl  .  .  .  Ank.  9M, 
GOlnCBbf. .  .  .    »   1206,      Berlin  Potsd.  Bhf. .      „  11». 

Für  die  Kurirzüge  wurde  dieselbe  Fahrgeschwindigkeit  wie  für  die 
Schnellzüge  in  Auwendung  gebracht,  jedoch  erforderten  erstere  in  Folge 
Durchfahrens  einer  gröfseren  Anzahl  Stationen  und  geringeren  Aufenthalts 
auf  den  wichtigeren  Haltestationen  nur  eine  Gesammtfahrzeit  (einschl.  der 
Aufenthalte)  von  701  und  692  Minuten  oder  durchschnittlich  1^  Minate 
für  das  Kilometer. 

Für  die  Beförderung  dieser  Züge  zwischen  Mülheim  a.  Rh.  ood  C'>ln 
eihielt  die  GOln -Mindener  Eisenbahngesellschafb  als  Mindestvergfltoog  dea 
Preis  TOD  90  ur  für  jeden  Zug,  aufserdem  noch  den  SchneUzngspreis  fir 
4^5  km  als  Antheil  der  rheinischen  Eisenbahngesellschaft  an  der  festen 
Bheinbrficke.  Auf  die  MindestvergOtong  wurden  die  Sehnellzngaotlieile 
der  Göln-Mindener  Sisenbahngesellschaft  an  den  mit  dem  ZogB  benutzten 
Billets  für  die  (nnter  Zarechnnng  des  Zuschlages  für  die  Rbeinbrüd^e} 
ll,w  km  lange  Strecke  Mülheim  a.  Rh.— Güb  C.  Bhl  angerechnet  fine 
Verstftndignng  über  die  Uebemahme  der  Vergütung  uiter  der  braan- 
schweigischen,  westfiUischen  nnd  bergisch-mftrkischen  Eisenbahn  —  die 
flbrigen  betheiligten  Verwaltungen  hatten  die  Uebemahme  abgelehnt  * 
wurde  nach  langwierigen  Verhandlangen  erst  Anftmg  1871  erzielt. 

Die  finanziellen  Opfer,  die  die  Verwaltungen  des  preulsisch-bnu' 
schweigischen  Vjsrbandes  mit  der  Ueberführung  der  Schell-  und  Ell^^ 
Züge  nach  und  von  Güln  übernahmen,  wurden  zunftchst  durch  gesteigwtai 
Verkehr  nicht  ausgeglichen,  zumal  es  nicht  gelang,  den  Ansehlnfe  ^ 
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Nachtkurirzuges  in  Cöln  an  die  Vormittags  zwischen  V>oo— 920  nach  dem 
Oberrhein  und  Aachen  falirenden  Schnell-  und  Personenzüge  zu  erreichen. 

Wesentliche  Verkehrserleichterungen  wurden  durch  die  im  August  1869 
erfolirte  Einführung  von  Rückfahrkarten  zu  ermäfsigten  Preisen  geschaffen. 

Gegen  die  gleichzeitig  geplante  Einrichtimg  durchgehender  Vt  r- 
biodiiDgen  auf  der  Linie  Cöln  —  Kreiensen— Leipzig  im  Anschlufs 
an  die  prenfsisch-hraunschweigischen  Schnell-  und  Kurirzüge  in  Kreiensen 
erhoben  die  Magdeburg-Leipziger  ond  Leipzig-Dresdener  Eisenbahn  leb- 
haften Widerspruch,  und  ein  EinverständniTs  wurde  nur  erzielt  über  einen 
beMhleonigton  Personenzug  über  Nordhaasen  nach  folgendem  Fahrplan: 

Ereienaen  .  .  Abf.  2i8^  Leipzig  .  .  .  Ank.  7», 
Leipzig  ...     „  901,        Ereienaen  .  .     „  3U. 

Mit  der  zum  Sommer  1870  in  Aussicht  ffenomraenen  Fertigstellung 
der  Rheinbrücke  bei  Düsseldorf  beabsichtigte  man,  die  Schnell-  und 
Kurirzüjje  von  dem  Wege  Haan  —  Cöln  auf  den  Weg  Haan  — Neufs  — 
Aai  hou  umzulegen.  Die  Verhandlungen  wur<len  unterbrochen  durch  den 
Ausbruch  des  Krieges  1870.  Die  Rheinbrücke  wurde  zwar  am  2i3.  Juli  1870 
in  Betrieb  genommen,  aber  zunächst  nur  für  Truppentransporte  nutzbar 
gemacht. 

Man  beschränkte  sich  daher  darauf,  im  August  1870  den  Kurirzug 
auf  die  Strecke  Neufs — Aachen  nach  folgendem  Fahrplane  zu  verlegen: 
BiTÜn  Potsd.  Bhf.  Abf.  10i5.  Aachen  Ank.  1044.  Aachen  Abf.  lOoo,  Berlin 
Potsd.  Bhf.  Ank.  IISH;  der  Schnellzug  nach  und  von  Oöhi  wurde  in  seinem 
Plane  über  Mülheim  a.  Kh.  belas.sen.  Bei  dem  Kurirzüge  wurde  der  An- 
schlafs  nach  und  von  Cöln  in  Elberfeld  vermittelt. 

Der  gegen  Ende  des  Jahres  1870  gemachte  Versuch,  den  über  Mfil- 
heim  a.  Rb.  nicht  erreichbaren  Anschlufs  des  Rurirzuges  an  die  Zfige 
nach  dem  Oberrhein  in  Coin  fiber  Düsseldorf— Neufs  zu  gewinnen,  hatte 
keinen  Erfolg,  weil  von  mehreren  mitbetheiligten  Verwaltungen  die  frfihere 
Ablassong  des  Zuges  von  Berlin  (um  9oo  statt  10i5,i,  die  wiederum  eine 
Veriegong  der  Anschlösse  auf  den  wichtigeren  Anschlufsstationen  bedingte, 
nicht  zugestanden  wurde. 

Die  Wagengestellung  für  die  Schnell-  und  Kurirzüge  war 
bislier  in  der  Weise  erfolgt,  dafs  die  Verwaltungen,  welche  das  Wagen- 
poWMial  und  die  Packmeister  stellten,  auch  die  Wagen  hergaben.  Mit  der 
zanehmenden  Benutzung  dieser  Zfige  stellte  sich  aber  die  Nothwendigkeit 
<ler  Beschaffung  besonderer  gemeinschaftlicher  WagenzQge  ein.  Es  wurden 
deshalb  im  Laufe  des  Jahres  1870  71  auf  Kosten  des  preuüsisch-braun- 
^chweigischen  Verbandes  8  Wagen  Hl.  Klasse,  8  Dienstwagen  mit  Aborten 
(iptter  mit  Kupees  L  Klasse  oder  Salons  II.  Klasse  versehen)  ond 
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16  Wagen  I/II.  Klasse  beschult,  die  mit  Frefskohlen  geheizt  und  mitOei- 
lamptiu  beleuchtet  Warden. 

Mit  dem  Sommerfahrplan  1871  erhielten  die  Kurirzüue  den  Än- 
schlul's  mit  VVagendurchgang  in  Kreiensen  nach  aud  von  Leipzig— Dreadeo 
über  Nordhausen  nach  folgendem  Fahrplane: 

Kreiensen  Abfahrt  2^  Dresden  Ankunft  1200, 
Dresden        „     246,      Krmensen    „  IIS. 

Diese  Verbindung  war  insbesondere  ffir  die  lebhaften  Handds- 
beäehxugen  zwisehen  dem  Wupperthal  sowie  C5ln  einerseits  nnd  Leipzig 
andererseits  von  grofser  Bedentang;  aneh  gab  sie  die  MO^chkeit,  des 
Verkehr  und  die  Briefpost  zwischen  London  und  Leipzig  anf  die  Ernnr^ 
Züge,  die  bereits  den  gleichen  Verkehr  zwisehen  London  nnd  Berlin  fe^ 
mittelten,  auszudehnen. 

In  Folge  der  Inbetriebnahme  der  Endstreeke  Gardelegen— Lehrte  der 
Linie  Berlin — Lehrte  am  l.  Dezember  1871  wurde  der  norddeutsche  Verkehr 
von  dem  Wege  Berlin  — Magdeburg — Lehrte  auf  die  ü()  km  kürzere  I.inie 
Berlin — Stendal —  Lehrte  gelegt  und  damit  der  Weg  über  Magdeluirk'  für 
die  preursiseh-braun.schweigischen  Sehnell-  und  Kurirzüge  gänzlich  frei, 
sodfifs  nunmehr  zwei  von  einander  unabhängige  Durehgangs- 
routen  (norddeutsche  und  preursi.sch-braunschweigische)  für  die  Ver- 
mittlung des  Verkehrs  zwischen  dem  Osten  und  Westen  in  regen  Wett- 
bewerb traten. 

Am  L  Juni  1S72  wurden  die  Tagesschnellzüjje,  die  seit  Inbetriel- 
nahme  der  Strecke  Mülheim  a  Rh.— Deutz  (1.  Feluuar  1872)  nicht  mehr 
nach  und  von  Cöln,  sondern  nach  und  von  Deutz  verkehrten,  ebenfalls  aaf 
die  Strecke  Haan  —  Neufs  Aachen  umgelegt  (Aachen  Ank.  10^. 
Abf.  710).  Im  Anschliifs  an  diese  Züge  wurde  die  Verbindung  mit  Cöln 
über  Neuis  vermittelt,  und  um  einen  besseren  Anschlufs  von  Belgien  M 
stellen,  der  Kurirzug  von  Aachen  um  10^  statt  lOOO  abgelassen. 

Im  August  1872  mufsten  weitere  6  Wagen  III.  Klasse  und  12  Wages 
I/IL  Klasse  für  die  Schnell-  nnd  Kurirzfige  beschafft  werden. 

Gegen  Ende  des  Jahres  1871  waren  mit  einer  belgischen  Gesellschaft 
Verhandlungen  wegen  Einstellung  von  Schlafwagen  in  die  Kurirzüge 
angeknüpft  worden.  Diese  Verhandlungen  hatten  zwar  dahin  geführt,  dafs 
die  Schlafwagen  vom  1.  August  1872  ab  zwischen  Berlin  und  Ostendc 
verkehren  sollten.  Indessen  befürchtete  man  bei  der  schon  damals  starkeD 
Belastung  der  Kurirzüge,  dafs  die  Einstellung  der  Schlafwagen  eine  mit 
Räcksieht  auf  den  Wettbewerb  gegen  die  norddeutsche  Route  bedenklich« 
Vwl&ngemng  der  Fahrzeit  erheischen  würde.  Der  Schlafwagenbetriefe 
wurde  erst  mit  dem  Sommerfahrplan  1873  unter  gidchzeitiger  ümlegiiv 
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des  Kurirzuges  auf  die  um  7  km  kürzere  Strecke  Mae:debarg — Eilslcbeii — 
Schöningen — Jerxheim  eingeführt  Die  Schlafwagenpreise  betrugen  u.  a.  für 
(lie  Strecke  Ostende — Berlin  1.  Klasse  9,60  m,  II.  Klasse  6,40 für  die  Strecke 
Aachen  — Berlin  oder  Ostende — Magdeburg  I.  Klasse  7,tiO  m.  Ii.  Klasse 
4,so  M.  In  dem  Schlafwagenbetriebe  trat  am  I.  September  1874  insofeni 
eiüe  Aenderung  ein,  als  nach  einem  neuen,  mit  der  englischen  Schlafwa?en- 
gesellsi'haft  Mann's  Sleaping  Carriage  Company  in  London  abgeschlossenen 
Vertrage  die  Schlafwagen  nur  noch  zwischen  Aachen  und  Berlin  verkehrten 
uod  die  Schlafwagenpreise  auf  8  M  für  die  I.  Kla-sse  und  auf  6,r>o  jf.  für 
die  IL  Klasse  erhöht  wurden,  ohne  Unterschied,  ob  die  ganze  oder  nui* 
m  Theil  der  Strecke  im  Schlafwagen  zur&ckgelegt  wurde. 

Mit  der  Inbetriebttshme  der  Endetreeke  Bestwig— NntUar—HTarbug 
ter  oberen  Rohrthalbahn  (Schwerte— Warbnrg)  (Jannaf^Febmar  1873) 
warde  der  bisher  von  den  prenfafech-braanachweigischen  ScbneUzQgen  fiber 
Soest— Altenbelcen— Cassel  Termittelte  th&ringische  Verkehr  mit  besonderen 
SchBellzftgen  Aber  die  Strecke  Schwirrte— Arnsberg— Cassel  geleitet  und 
IdflidBrch  die  erstgenannten  Schnellzfige  wesentlich  entlastet 

Tom  Jahre  1876  ab  worden  die  Wagen  der  £iirir- and  Schnellzüge  auf 
TeriHmdskosten  alhnfthKch  dnrch  die  Finna  Jnl.  Pintsch  in  Berlin  für 
Gasbeleuchtung  eingerichtet  Die  FOUang  der  Gasbehftlter  erfolgte  in 
Beifia  Teimittelst  Qastransportwageo  ans  der  der  Berlin^Oresdener  Eisen- 
bahn, io  H.  Gladbach  und  Hagen  aas  der  der  bergisch-märkischen  Eisen^ 
baim  gehörigen  Fettgasanstalt. 

Bei  der  ungünstigen  Ankuiifts/cit  (11  3h)  des  Kurirzuges  in  Berlin 
also  zu  einer  Tageszeit,  wo  die  Tagessclmellzüge  nach  Königsberg.  Breslau 
md  Stettin  Berlin  bereits  verlassen  hatten,  entsprach  die  Benutzung  des 
Kurir/uues  für  den  durchgehenden  Verkehr  ab  Aachen  nicht  den  i^elu  gten 
Erwartungen.  Zur  Hebung  des  Verkehrs  wurde  deshalb  im  Einver-stüiid- 
nisse  mit  der  belgischen  Staatsbahn,  die  ihre  Auschlulszüge  ab  Brüssel 
nnd  Verviers  früher  legte,  mit  dem  Winterfahrplan  1874  die  Abfahrt  des 
Karirzuges  von  Aachen  auf  (joo  und  die  Ankunftszeit  in  Berlin  auf  7 16 
(also  4  Stunden  früher)  verlegt.  Damit  wurde  zwar  der  Anschlufs  von 
Ostende  (London)  aufgegeben,  dagegen  ein  neuer  wichtigerer  Anschlul's 
^on  Paris  (Abf.  720)  üher  Bleyberg  gewonnen.  Ein  Versuch,  nunmehr  di'- 
Schlafwagen  zwischen  Paris  und  Berlin  verkehren  zu  lassen,  scheiterte  au 
<Iem  genügen  Eutgegenkonunen  der  trauzösischeu  ^ordb&hn. 

Eiae  gewisse  Yersohiabnng  der  YerkekrsreriiiHnisse  trat  mit  der 
fartigrtaUnag  der  Strecke  Scherfede— Holzminden  ein,  durch  die 
eine  aaaattelbaie  Verbindvng  der  bergiscb-mSririschen  Bisenbahn  mit  der 
^nuiMhweigischeii  Eisenbahn  heigesteUt  wnrde. 
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Die  Strecke  Holzminden— Scherfede— Schwerte  (177  km)  bot  M 
Steigungen  bis  1 : 72  und  vielen  starken  Enrven  grö&ere  Schwierigkdten, 
als  die  Strecke  Holzminden— Soest — Schwerte  (164  km)  bei  Steigongen 
bis  1 : 100.    Der  höchste  Pankt  auf  ersterem  Wege  (Tunnel  bei  Brilon) 

lag  447  m  über  Null,  bei  dem  letzteren  Wege  (Tunnel  bei  Altenbeken) 
nur  28(J  m  über  Null.    Bei  einer  Höhenlage  von  97  m  für  Holzminden 

und  von  127  m  für  Schwerte  betrug  somit  die  Gesammtsteigung  in  der 
Richtung  von  Osten  nach  Westen  über  Scherfede  360  m.  über  Altenbeken 
nur  1S3  m  und  in  der  Richtung  von  Westen  nach  Osten  320  und  153  m, 
in  beiden  Füllen  über  Scherfede  also  167  m  mehr  als  über  Altenbeken. 
Andererseits  war  es  für  die  (Tcstaltung  der  Verkehrsverhältnisse  günstig, 
dafs  die  Berlin — Potsdam — Magdeburger  Eisenbahn  und  die  bergisch- 
märkische  Eisenhalm  sämmtliche  Aktien  der  braunschweigischen  Eisenbahn 
erworben  hatten  und  sonach  mit  der  Eröffnung  der  Strecke  Holzminden- 
Scherfede  die  wichtige  Durchgangsroute  Aachen —Berlin  in  den  Besitz  von 
nur  zwei  Verwaltungen  übergegangen  war,  wenn  auch  der  Betrieb  der  braiui- 
schweigischen  Eisenbahn  von  einer  besonderen  Direktion  geführt  wurde. 

Die  Umlegung  des  preufsisch-hraunschweigischen  Verkehrs  über 
Scherfede  konnte  mit  dem  Winterfahrplan  1876  für  den  Personenverkehr 
nur  zum  Theil  zur  Ausführung  gelangen.  Der  vielfach  noch  mangelhafte 
eingleisige  Ausbau  der  Strecke  Holzminden — Scherfede  gestattete  es  nicht, 
sämmtliche  Züge  auf  einmal  über  die  neue  Strecke  zu  leiten.  Es  wurden 
deshalb  vom  15.  Oktober  1.S76  ab  nur  der  Tagesschnellzug  und  der  Ver- 
bandspersonenzug auf  die  Strecke  Holzminden— Scherfede  umgelegt,  der 
Nachtkurirzug  auf  der  Strecke  Holzminden — Soest  belassen. 

Auf  der  Strecke  Holzminden — Scherfede — Schwerte  wurde  der  An- 
schlufs  in  Holzminden  und  Schwerte  durch  besondere  Züge  im  Plane  der 
irüheren  Schnellzüge  aufrecht  erhalten.  Der  seither  von  der  heroisch- 
märkischen  Eisenbahn  zwischen  Schwerte  und  Gerstungen  (über  Cii.<se\)  j 
durchgeführte  thüringische  Schnellzug  wurde  auf  der  Strecke  Schwerte- 
Scherfede  mit  dem  preufsisch-hraunschweigischen  Schnellzuge  vereinigt.  j 

Die  internationalen  Verbindungen  zwischen  London  nnd 
Paris  einerseits  und  Berlin  und  Rufsland  andererseits  lagen  im 
(jrofsen  und  ganzen  auf  der  norddeutschen  Route.  Um  diese  interna-  | 
tionalen  Verbindungen,  soweit  als  möglich,  auf  die  preufsisch-braim- 
schweigische  Linie  überzuleiten,  war  schon  im  Sommer  1876  die  Ein-  | 
legung  eines  Exprefszuges  I.  und  II.  Klasse,  der  zwischen  Ostende 
und  Berlin  durchgehende  Wa<^en  führen,  den  Anschlufs  von  Calais— Fitri^ 
ebenfalls  mit  Wagendurchi^ans; ,  aufnehmen  und  in  Berlin,  thunlichst  auih 
mit  Wagendurchgang,  Anschlufs  an  die  Nachtkurirzüge  nach  Königsberg 
(Eydtkuhuen)  und  Breaiau  erhalten  sollte,  in  Anregung  gebracht  Di^ 
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Vertumdlangen  hierüber  gestalteten  sich  sehr  schwierig  und  erst  im 
Soninerfahrplan  des  folgenden  Jahres  gelang  es,  ehen  Exprefeiag  mit 
fiolfeBdem  Fahrplan  herznstellea: 

Ostende  Abt  aS,  Berlin  Potsd.  Bhf.  Ank.  IQÜS, 
Berlin  Potsd.  Bhf.  Abf.  19«,  Ostende  Ank.  9^. 

Die  Fahrzeit,  eiiischlielslich  der  Aufenthalte,  betrug  für  die  666  km 
lange  Strecke  Aachen — Berlin  in  der  Richtung  nach  Berlin  734  Minuten 
oder  durchschnittlich  1,12  M.  für  da.s  Kilonieter,  in  der  Richtung  von 
Berlin  692  Minuten  n<ler  durchschnittlich  1,0«  M.  für  da«  Kilometer, 
wahrend  die  Fahrzeit  auf  der  Strecke  Ostende— Aachen  bei  274  km  Länge 
364  Minuten  oder  durchschnittlich  l,40  M.  für  das  Kilometer  erforderte. 
Zur  Verwendung  in  diesen  Exprefszügen  wurden  seitens  der  hergisch- 
imirkischen  Eisenbahn,  einschliefslich  der  erforderlichen  Keservewagen, 
18  Stück  zweiachsige  Personenwagen  1.  Klasse  mit  Gepäckraum  und 
seitens  des  preufsisch-braunschweigischen  Verl»ande8  4  Stück  zweiachsige 
Personenwagen  I.  'II.  Klasse  gestellt.  Die  nach  und  von  Paris  verkehrenden 
Wagen  waren  mit  elektrischer  Interkoiiiniunikatiou  versehen;  alle  Wagen 
hatten  (tasheleuchtung  und  Prefskohlenheizung.  Die  Einstellung  von 
Darchgangswagen  für  den  russischen  Verkehr  zwischen  Paris  und  Eydt- 
kuhnen  konnte  nicht  erreicht  werden,  weil  ihre  Ueberführung  von  Schftne- 
berg  über  die  Berliner  Kinghahn  nach  Berlin  Osthahnhof  bis  zur  Abfahrt 
<les  Nacht kurirzuges  nach  Königsberg  sich  als  unausführbar  erwies.  Der 
Ansehlufs  an  den  genannten  Zug,  sowie  auch  nach  Breslau,  wurde  aber 
darch  eine  Oranibusverhindung  zwischen  Berlin  Potsd.  Bhf.  and  Berlin 
Ostbhf.  und  Schlesischer  Bahnhof  sicher  gestellt. 

Mit  dem  Sommerfahrplan  1877  wurde  auch  der  anf  der  Strecke 
Holzminden— Soest— Schwerte  noch  belassene  Enrirzng  anf  die  Strecke 
Holzminden- Scherfede— Schwerte  umgelegt  Anf  der  pren&isch-brann- 
schweigischen  Linie  yerkehrten  nunmehr  je  ein  Tagessehnellzng,  Naeht- 
hrifziig  und  Exprelsrag  in  jeder  Bichtung.  Abgesehen  von  einigen 
luiwesentliehen  Fahrplantndemngen  wurde  an  diesem  Stande  bis  Oktober 
1880  nichts  geändert 

Die  inzwischen  eingetretene  Brweltemng  des  Staatsbahnnetzes  durch 
VflntaitHchong  ehier  Anzahl  Privatbahnen  führte  einen  TöUigen  Umschwung 
in  dfln  VerkehrsveihSltnissen  herb^,  wodurch  auch  die  preufsisoh-brann- 
^dM^fdsche  Linie  in  Mitleidensohaft  gezogen  wurde.  Durch  den  Erwerb 
dtr  BecUn-PflitsdaiD-Magdeburger,  Magdeburg-Halberstadter,  COhi-lfin- 
^Aer,  bergisch-mflrkisdien  und  rheinischen  Bisenbahn  war  die  nord- 
^Mtiehe  Boote  gtozBch,  die  preufsiseh-braunschweigische  Linie  zum  weit- 
et grtten  Theil  in  die  Verwaltung  des  Staates  übergegangen.  Von  den 
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auf  jeder  dieser  Routen  in  jed«M-  Kiclitunti  verkehrenden  3  schnellfahrenden 
Zü^en  war  der  Tagesschnellzug  für  den  Verkehr  der  Stationen  von  Berlin 
zum  Rhein  untereinander  von  ausschlaggebender  Bedeutung  und  desh^b  j 
weder  auf  der  einen  noch  auf  der  anderen  Route  entbehrlich.  Die  beiden 
anderen  Züge  —  der  Kurirzug  und  Exprefszug  —  galten  als  eigentliche  j 
internationale  Schnellzüge.    Bei  den  veränderten  Verhältnissen  wurde  ein 
Bedürfnifs,  auf  beiden  Routen  in  jeder  Richtung  die  bezeichneten  2  Züge 
zu  fahren,  die.  etwa  gleichzeitig  von  Berlin  und  Aachen  ausgehend,  gleiche 
Anschlüsse  nach  und  von  Westen  und  Osten  vermittelten,  im  allgemeinai 
nicht  mehr  anerkannt  und  in  Folge  dessen  die  Aufhebung  des  ExpreC»- 
zuges  auf  der  ganzen  Strecke  Berlin— Aachen  nnd  des  Kurirzuges  auf 
der  Strecke  Kreiensen — Aachen  in  Aussicht  genommen.    Mit  Rücksicht 
auf  die  Yerkehrsverhältnisse  des  Wapperthals  nnd  der  oberen  Rohrth^- 
bahn  wurde  jedoch  der  Kurirzug,  welcher  eine  gute  Benutzung  hatte,  auf 
der  ganzen  Strecke  Berlin— Aachen  beibehalten  und,  unter  Wegfall  des 
Berlin-Aachener  Exprefszuges,  vom  1.  Oktober  1880  ab  ein  Parallelzag 
Aachen — Elberfeld— Hamm  zu  dem  Cöln-Berliner  Exprefszuge  eingelegt. 
Hierdurch  war  es  möglich,  die  seither  von  dem  Aachen-Berliner  Exprefi^-  i 
zage  vermittelte  Verbindung  von  Paris  und  London  unter  Wagendarcb-  ' 
gang  Paris — Berlin  und  Ostende — Berlin  in  Hamm  auf  die  Cöln-Berliner 
Exprefszfige  flberznleiten.  In  der  Richtung  von  Berlin  wurden  die  Pariser 
and  Ostender  Durchgangswagen  in  Hamm  von  dem  Pandldzag  über- 
nommen und  in  Dttsseldorf  auf  den  prenlsiseh-brannscliweigisclien  Tsges- 
schnellzug  (ab  Berlin)  flbergeffthrt    Die  Belastung  des  Coln-Beifiaer 
Ezprelszuges  war  in  Folge  dessen  eine  derartig  starke,  dafs  er  in  seiner 
planinSlsigen  Durchffihnmg  erheblich  gehindert  wurde  und  die  Zurfick- 
Ziehung  der  bezeichneten  Durcfagangswagen  zum  16.  Oktober  1881  ange 
ordnet  werden  mufete.  Damit  wurde  auch  die  Durchfahrung  des  Pandlel- 
zages  zwischen  Aachen  und  Hamm  gegenstandslos  und  dieser  fortan  sir 
noch  zwischen  Elberfeld  und  Hamm  gefahren. 

Mit  der  Inbetriebnahme  der  Berliner  Stadtbahn  f&r  den  Feraverkehr 
(15.  J£ai  1882)  wurden  die  Schnellzuge  der  westlichen  Bahnen  aUmSUidi 
von  den  verschiedenen  Berliner  EndbahnhOfen  aof  die  Stadtbahn  überge- 
leitet Fftr  die  SchneUzfige  der  Richtung  Magdeburg  (prenlmsch-biiiiB- 
ichweigische  Route)  erfolgte  die  Ueberleitang  am  L  Juli  1882  in 
Weise,  dafo  diese  Zfige  fortan  in  Beriin  (Schles.  Bahnhof)  begannen  imd 
endigten,  ohne  dals  wesentliche  Aenderongen  in  den  Abfthrta-  and  An- 
kunftszeiten in  Berlin  Friedrichstrafoe,  gegenUber  denen  auf  dem  Pots- 
damer Bahnhofe,  eintraten,  abgesehen  davon,  dalii  nothwendiger  Weise  die 
Ffihmng  der  ZAge  nach  und  von  dem  Sahlesischen  Bahnhofe  etwa  eine 
halbe  Stande  Mehrfiüirzeit  erforderte.   Fflr  den  Verkehr  war  diese  fii- 
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richtiiog  von  grofser  Wichtigkeit,  da  niminehr  die  Reisenden  der  grofsen 
intenuttionalen  Reisewege,  wie  Petersbui^ — Berlin — Paris  oder  London, 
ohne  nennenswerthe  Unbequeralichkeiteii  io  Berlin  auf  die  östlichen  und 
westUehen  Linien  übergehen  konnten. 

Der  Winterfahrplan  1882  stellte  die  alte  preafsisch-brannschweigische 
Linie,  wie  sie  schon  1868  bestanden  hatte,  wieder  her.  Angesichts  der 
Ihataache,  dafs  diV  genannte  Strecke  Holzminden— Soest— Schwerte  kürzer 
war  und  einfachere  Betriebsverhältnisse  aufwies,  als  die  verkehrsschwache 
GebirgMtrecke  Holzminden— Scherfede -Schwerte,  dafe  Wettbewerbshe- 
strebnngen  auch  nicht  mehr  in  die  Wagschale  fielen,  wurden  auch  die 
Schnellzüge  und  dorchgehenden  Personenzüge  vom  15.  Oktober  1882  ab 
wieder  Aber  die  erstgenannte  Strecke  geleitet. 

Jahre  vergingen  hierauf,  ohne  dafs  bei  den  Schnell-  und  Kurirzügen 
dieser  Bonte  wesentliche  Aenderongen  eintratoi.  Zu  erwähnen  ist  jedoch, 
dafs  am  1.  Oktober  1884  die  Earpenterbremse  für  die  Schnell-  und 
Karirzflge  eingef&hrt  wurde  und  an  Stelle  der  internationalen  Schlaf- 
waj^n  am  5.  Januar  1885  Schlafpl atzwagen  der  prenfsischen  Staats- 
eisenbaiinTerwaltung  in  die  Kurirzflge  zwischen  Aachen  und  Berlin 
«logestellt  wurden. 

Mit  der  AuflOsui^  der  Direktion  der  braonschweigischen  Eisen- 
bahnen (1.  April  1885)  gelangte  der  prenfsische  Staat  ganz  in  den  Besitz 
der  preoinseh-brannschweigischen  Linie. 

Die  Frequenz  der  Schnellzflge  —  eine  Unterscheidung  nach  Ezprels-, 
Knrir^  und  Schnellzflgen  ^d  seit  1889  nicht  mehr  statt  —  hatte  mit  der 
Zeit  auf  den  beiden  Durchgangsrouten  stetig  zugenommen.  Die  plan- 
mlbige  Durchführung  dieser  Züge  verursachte  insbesondere  auf  der  Göln— 
Berfiner  Boupd  (norddeutsche  Boute)  in  Folge  der  Belastung  der  Züge 
erheblidie  Schwierigkeiten,  denen  auf  die  Daner  nur  durdi  fimlegung 
Beaer  Sehnellzflge  begegnet  werden  konnte.  Es  wurde  deshalb  gegen 
finde  des  Jahres  1888  die  Einlegung  eines  neuen  Schnellzuges, 
der  nur  die  L  und  TL  Wagenklasse  Ähren  und  den  zwischen  Berlin 
nid  Coln  in  etwa  9  Stunden  zurflcklegen  sollte,  geplant  Trotz  der  sehr 
gfaistigai  BetriehsverhSltttisse  der  Lehrter  Boute  erschien  die  Binlegung 
des  neuen  Schnellzuges  Uber  diese  Boute  mit  Bflcksicht  auf  die  Zeitlage 
der  vorhandenen  Sehnellzflge,  nicht  rathsam.  Dagegen  wurde  es  als 
tfwflnseht  bezdchnet,  audi  andere,  bisher  mit  Schnellzugverbindungen 
ninder  bedachte  Gegenden  und  Stftdte  in  die  neue  Schnellzugverbhidung 
flinznbeziehett  und  diese  Aber  die  Boute  Berlin— Magdebnrg—Braunsehweig— 
Hildesheim  —  Hamefai —Altenbeken —Soest— BlbetüBld—Opladen—Göhi 
978  km  wirkHehe  L&nge,  628  km  virtuelle  LAnge)  zu  fUiren,  die  gegen- 
tttMf  der  Lehrter  Boute  (688  km  wirkliche  Lftnge,  000  km  virtuelle  L&nge) 

45* 
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in  der  wirklichen  Län^e  kürzer,  in  der  virtuellen  Länge  nur  unwesentlii  h 
länger  war.  Die  Abfahrts-  und  Ankunftszeiten  für  die  neuen  Schnellzüge 
auf  den  Endstationen  Berlin  und  Cöln  waren  im  grofsen  und  ganzen  fest- 
gelegt —  auf  der  Strecke  Berlin  Maerdeburg — Braunschweig  wurde  eine 
Grundgeschwindigkeit  von  80  bis  85  km.  auf  der  übrigen  Strecke  eine 
solche  von  75  km  für  die  Stande  vorgeschrieben. 

Die  neuen  Schnell züge  ▼erkehrten  sehon  vom  Sommerfiduplan  18B0 
an  nach  folgendem  Fahrplan: 

Berlin  Potsd.  Bhf.  Abt  1»  GOh  Ank.  lOGS» 
COln  Abf.  7»,  Berlin  Potsd.  Bhl  Ank.  6^ 

und  erfreuten  sich  bald  einer  grofsen  Beliebtheit;  die  Annehmlichkeit  ihrer 
Benutzung  wurde  durch  die  am  1.  Mai  1892  eingeführte  Zusammensetzung 
der  Züge  aus  neuen  vierachsigen  Personenwagen  erhöht.  Diese  Wagen, 
die  sich  durch  ruhige  Gangart,  reichere  Ausstattung  und  Bequemlichkeit 
auszeichnen,  sind  durch  Seitengänge  und  seitlich  geschützte  üebergangs- 
brücken  derartic;  mit  oiiuinder  verbunden,  dafs  ein  ungehinderter  Verkehr 
durch  den  ganzen  Zug  stattfinden  kann.  Je  einer  dieser  Wagen  in  jedem 
Zuge  enthält  einen  I^üffetraum,  von  dem  aus  kalte  und  warme  Speisen 
und  Getränke  in  die  Wagenabtheile  verabfolgt  werden  können.  Die  Xoth- 
wendigkeit,  den  Lokalverkehr  tluuilichst  von  diesen  Zügen  fernzuhalten 
und  den  Reisenden  von  den  ZuKansgangsstationen  bestimmte  Plätze  zu 
sichern,  führte  zunächst  zu  der  Malsnahme,  dafs  vom  10.  August  1892  !in 
die  Benutzung  dieser  Züge  von  den  Stationen  Berlin  und  Cöln  aus  nur 
noch  gegen  Zulüsung  einer  Platzkarte  gestattet  wurde. 

Seit  dem  1.  Oktober  IBUl  findet  die  Abfertigung  sämmtlicher  Schneli- 
zfige  der  Kichtung  Magdeburg  (alte  preufsisch-braonschweigische  Liniej 
wieder  auf  dem  Bahnhofe  Berlin  Potsd.  Bht\  statt 

Bemerkenswerth  ist  noch,  dafs  in  Folge  des  am  23.  November  1890 
durch  Hochwasser  verursachten  Einsturzes  der  Ruhrbrücke  bei  Westhofen 
(an  der  Strecke  Hagen — Schwerte)  die  Berliner  Schnellzüge  während  der 
achtwöchigen  Dauer  der  Betriebsstörung  über  die  Strecke  Hagen — Witten 
*  —Dortmunderfeld — Holzwickede  und  unter  Benutzung  eines  besonders  her» 
gestellten  Verbindongsgleises  von  Hagen  über  Heerde  B.IL  nach  Soest 
umgeleitet  werden  mufsten,  wodurch  in  beiden  Bichtongen  bis  zu  einer 
halben  Stunde  Mehrfshrzeit  f&r  diese  Zflge  erforderlich  wurde. 

Schfielslich  sei  noch  erwähnt,  dab  wie  durch  die  Wahl  der  Route 
für  die  neuen  SchneUzfige  die  nördlich  der  alten  Route  belegenen  wichtigen 
Stftdte  Braunschweig,  ffildesh^  und  Hameln  in  den  SchneUzugsveifcehr 
neu  anfisenommen  werden,  so  auch  seit  dem  L  Hai  1896  die  sOdttch  be- 
legenen, bisher  in  den  SchneUzugverkehr  nicht  einbesogenen  gewerkieichen 
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StÄdte  Halberstadt  und  Goslar  durch  Umleitung  der  Nachtschnellzügc  auf 
der  Theilstrecke  zwischen  Oschersleben  und  Seesen  von  der  Koute  ül)er 
ßörssum  auf  die  Route  über  Ualberstadt  in  den  direkten  Schneilzogsverkehr 
zwischen  Berlin  and  dem  Rhein  eingeschlossen  wurden. 

Auf  der  grofsen  südlichen  Durchgangsroute  zwischen  Berlin  und  dem 
Bhein  über  Soest  (alte  preofirisch-bnuinschweigische  Linie)  dienen  somit 
aofser  durchgehenden  Personenzügen  täglich  2  Tagesschnellzfige  und 
1  liachtschnellzug  in  jeder  Richtang  zur  Vermittlung  des  Personanferkehra, 
von  welchen  ein  Schnellzug  auf  der  alten  Route  über  Börssum  und  je 
1  Schnellzug  auf  den  nea  eingeschalteten  Theilstrecken  Braunschweig— 
üildesheim  —  Hameln  —  Altenbeken  nnd  Halberstadt  —  Qoslar  —  Seesen 
fthrt 
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(Nach  dem  Bericht«  flher  die  Ergebnisse  des  Betrieb««  d«r  ]ireiil!ri«oh«« 

Staatceuienbehneii.) 


i.  BigeBthnm»-  und  Betriebtlftngeiu 

Die  im  Betriebe  befindlichen,  dem  (yffentlichen  Verkehre  dienendeo 
prenfsischen  Staatseisenbahnen  mit  normaler  Spurweite,  einschliefslich  der 
Wilhelmshaven-Oldenburger  Eisenbahn  und  des  preufsischen  Antheils  an 
der  Main-Neckar-Eisenhaliu,  hatten  am  Schlüsse  des  Betriebsjahres  1890/91 
eine  Gesanimtlänge  von   24  768,16  km. 

Hierzu  traten  die  im  Laufe  des  Berichtsjahres  neu 
eröffneten  ßahustreckeu  mit   352,55  . 

25 120,71  km. 

Dtigeer»'!!  kam  in  Abgang  eine  Anzahl  kleinerer,  aulser 
Betrieb  gesetzter  oder  durch  Umb&uten  in  fortfall  ge- 
kommener Strecken  mit   .  60^46  »  « 

sodafs  die  Gesammtbahn länge  der  im  Betriebe  befind- 
licheD,  dem  OffenUichen  Verkehre  dienenden  prenliusdien 
Staatseisenbahnen  mit  normaler  Spurweite  am  Schhime 

des  fietriebfiilabres  1891/98   9507€^kiD 

beteng. 

Hiervon  wurden: 

16688^  km  eingleing, 
946i,S7  ,  zweigleisig, 
86,40  „   dreigleisig  and 
41,89  „  viergleisig 

betrieboi. 

Im  Besitze  des  prenlsischen  Staates  betend  sich  anlserdem  aoeh  eis 
Netz  Yon  schmalspurigen,  dem  O0(»ntlichen  Verkehre  dSenendeo  Zmat 
bahnen  im  obersehlesischen  Bergwerks^  und  Uflttenbezirk  mit  dner 
sammtlänge  von  109,48  km,  sowie  eine  Anzahl  Ton  Bahnstrocken  fttr  niehl 
öffentlichen  Verkehr,  deren  Gesammtlftnge  sich  auf  196,69  km  beliet 
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Die  BetriebslftDge  der  unter  prenlneeher  StaatSYerwaltung  f&r 
B^diiniiig  des  Staates  betriebenen,  dem  OHiantliehen  Verkehre  dienenden 
Eisenbabnoi  mit  normaler  Spurweite  betrag  am  Schlosse  des  Betriebs- 
jahrea  1891/92  95220,78  km.  Als  Hauptbahnen  worden  IS  689,87  km,  als 
Nebenbahnen  6620,86  km  betrieben. 

Diese  Betriebslänge  ergiebt  sich,  wenn  einerseits  der  Antheil  des 
Staates  an  der  Main-Neekar-Eisenbahn  (6,!»i  km),  welche  einer  besonderen, 
mit  Baden  und  Hessen  gemeinschaftlichen  Direktion  in  Darmstadt  unter- 
stellt ist,  femer  die  von  der  Direktion  der  oldenburgischen  Staatsbahn 
verwaltete  Wilhelmshaven -Oldenburger  Eisenbahn  (52,37  km),  endlich 
mehrere  andere,  pachtweise  an  fremde  V^erwaltungen  überlassene  Bahn- 
jstrecken  in  einer  Gesamnitiänge  von  75,15  km  von  der  Gesammthahnlänge 
in  Abzug,  andererseits  dagegen  verschiedene,  anderen  Verwaltungen  ge- 
hörige und  von  diesen  gepachtete  (269,27  km)  oder  in  Mitbetrieb  ge- 
nommene Bahnstrecken  (15,61  km)  von  zusammen  284,91  km  Länge  in 
Zugang  gebracht  werden. 

Im  mittleren  Jahresdorchschnitt  belief  sich  im  Bericht^ahre  die 
Betriebalftnge  anf  2&  066,50  km,  und  zwar: 

auf  24477,98  km  f&r  den  Persenenverkehr  ond 
,  24,966,18  •    »    „  Gflterrerkehr. 

2.  Anlagekapital. 

Am  Schlüsse  des  Jahres  betrug  das  verwendete  Anlagekapital  für 
die  normalspurigen  preufsischen  Staatseisenbahnen  (einschliefslich  der 
Wilhelmshaven-Oldenburger  Eisenbahn  und  des  preufsischen  Antheils  an 
der  Main-Neckar-Eisenbahn)  6  565  141 154  m.  Von  diesem  Anlagekapital 
entfallen  dorchschnittlich  anf  1  km  Bahnl&nge: 

a)  für  die  dem  Öffentlichen  Verkehre  dienenden  Bahnen 

.  (25()70,85km}   260999^^, 

b)  für  die  dem  OfTeDtlichen  Verkehre  nicht  dienenden 

Bahnen  (196,69  km)   60196uir. 

Nach  Ausscheidung  des  Anlagekapitals  der  von  der  grofsherzoglich 
oldenburgiscben  Eisenbahndirektion  verwalteten  Wilhelmshaven-Oldenbnrger 
Eisenbahn  nnd  des  von  der  Direktion  der  Main-Neckar-Eisenbahn  in 
Darmstadt  verwalteten,  auf  preolsischem  Gebiete  belegenen  Theiles  dieser 
Bahn,  sowie  unter  Berücksichtigung  des  ümstandes,  dafs  die  Aiilagekosten 
der  im  Laufe  des  Jahres  hinzugetretenen  neu  eröffneten  Strecken,  gleich- 
wie der  Neubauten  auf  den  im  Betriebe  befindlichen  Bahnen  nur  nach 
dem  Zeitpunkte  der  Betriebseröfihong  oder  nach  Verhftltnils  der  w&hrend 
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des  Betrieb^ahreB  thatsftcUidi  ▼erllosMnen  BenntzimgBzeit  üi  Betncht  tt 
liehen  smd,  kommen  jedoeh  für  die  Srtragäbereehnang  nur  6  468077 166  jl 
in  Anrechnung. 

8.  Stationen. 

Auf  den  f&r  Rechnung  des  prenÜBischen  Staates  betriebenen  Bahnoi 
waren  im  Jahre  1891/92  vorhanden : 

333  Bahnhöfe  1.  Klasse, 
901      ,        II.     «  , 

zusammen  2218  Bahnhofe, 

1066  HaltesteUen  und 
696  Haltepunkte, 

also  im  ganzen   3966  Stationen. 

4.  Betriebsnlttei  und  deren  Leiatnngen. 

Ende  1891/92  bestand  der  Betriebsmittolpark  der  prenfsisehen  Stasts- 
eisenbahnverwaltang  ans: 
lOlSOLokomotiYen, 

16 141  Personenwagen  mit  712090  Plitsen  nnd  36867  Achsen, 
44066epSckwagen  mit  28262  t  Tragfähigkeit  nnd  10 163  Achsem 
sowie  201 070  Gftterwageu  mit  2 162  667 1  Tragifähigkdt  nnd  408  851  Achsen. 
Gegen  das  Vorjahr  ist  dne  Veimehmng  eingetreten  ▼on: 
462  Lokomotiven, 

675  Personenwagen,  * 
179  Gepäckwagen  nnd 

8  418  Güterwagen. 

Im  Jahresdnrchschnitt  waren  im  Betriebe: 

9  929  Lokomotiven. 

16  860  Personenwagen  mit  690  954  Plätzen  und  36  200  Achsen, 
4  356  Gepäckwagen  mit  28  019  t  Tragfähigkeit  und  10  051  Achsen, 
sowie  201  631  Güterwagen  mit  2  116  592 1  Tragfähigkeit  und  409  ö76 Achsen; 
aufserdem 

1  079  Postwagen  mit  2  ItKi  Achsen. 
Die  Leistungen  der  eigenen  Lokomotiven  auf  eigenen  und  fremden 
Betriebsstrecken,  sowie  auf  Neubaustrecken  ergaben: 
232  839  525  Nutzkm, 

15  6^31  425  Leerfahrtkm  und 
124  672  700  Rangirkm, 

zusammen  373 143660  Lokomotivkm  oder  37  581  Lokomotivkm  im  Darob' 

schnitt  aof  1  Lokomotife, 
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während  von  den  eigenen  und  fremden  Lokomotiven  auf  den  preofiuechen 
Staatsbahna  trecken 

232817688  Nnftskm, 
15  626  391  Leerfahrtkm  und 
124644960  Rangirkm, 

nsammeit  372988869  LokomotiTkm  oder  14880  LokomotiTkm  anf  1  km 

der  mittleren  BetriebsIiUige 

geleistet  worden. 

An  AehekiiometerD  wurden  von  den  eigenen  Wagen  geleistet: 


1  Ten  des 

TOB  dea 

▼OB  dea 

▼oaeiiBiBt- 

1  Penoaen- 

Oeplok- 

Ottter- 

liehea 

1  wegea 

wegen 

wegen 

Wegea 

«nf  eigenen  Betriebsatrecken  .  . 
«nf  fremdaa  BetrieliMtreolMii  .  . 

{l8656411M 

846100916 

44« 666  848 

04884807 

6768016806 
1060066887 

70n944748 

1471042060 

mMmmen 

1711748110 

1 
1 

4!7»6 

607 478  SN 

68»  071 410 

000886800. 

A«f  eine  Adite  titflelfiB  daher 
dnrehselmittUdi 

60400 

16080 

10887 

i 

17  400. 

Von  eigenen  und  fremden  Wagen  worden  auf  den  preuliBiselien  Staats- 
eiaenbahnen  zorückgelegt: 


1 

Perionen- 
wagen 

Oeplek- 
wegea 

'  Oater^ 
wegen 

im 
gensen 

Aeliakilometer 

1860641104 
888186648 

448688848 
67780816 

6760016806 
078418660 

7671 8M  748 
1808 880 OOS 

sneesmea 

1717707848 

510888660 

6785497866 

8968584866 

Dskzu:  ' 

7946766524. 

17Ö  961  Ö09 

9140495  875 

dee  eiad  eof  l  tan  aiitaeier  Be- 

68806 

8806 

08 

804 OBa 

Bei  Tertheilong  der  anf  den  preoCsischen  Staatsbabnstrecken  von  den 
eigenen  ond  fimnden  Lokomotiven  geleisteten  Zogkilometer,  sowie  der  von 
den  eigenen  ond  fremden  Wagen  zorflekgelegten  Acliskilometer  aof  die 
einzelneii  Zoggattotigen  entfallen: 


Digitized  by  Google 


694 


Die  kttnigL  prenfsudieB  8tMUMU«ib«lui«n  im  Jahn  1881/98. 


«nf  di«  Schnellzttge  

^  ^  PersonenzOge  .  ,  ,  ,  . 
q    „   gemi-schten  Züge .... 

„    „  Güterzüge  

n    n  Arbeit«-  und  Materialxflge 


I    bei  eiscv 

dnrchschnitt- 
I  lichea  Zug' 
itiriie  Ten 


20 
90 
19 
71 
46 


41 


Zag- 
kilometer 


23466456 
84  409661 
19  364  151 
92070  7^<3 
3  138  601 


SU  488668 


Wasrenachs- 
kilometer 


4f>(  t9^4  A48 
1  669  737  977 

867  783948 
6  516  9783S6 

146  0011767 


9 140 486875. 


5.  VerkehnmMfluq;  uid  VarkdufnliMlnnwi. 
I. 


a)  Gesammtverkehr. 


Bt  betrugen 


Die  Sia- 
nahmen  ens 
dem  Per- 
sonen-nnd 
Oepftekrer- 
kehr 


oder 

ia 
Proz. 
der 
Oe- 
sammt- 

ein- 
nahmcn 


Die  Anzahl 

der 
beförderten 
Personen 


! 


oder 
in  Pro- 
senten 
aller 
Per- 
•onen 


Die 
der 
znrück- 
gelegrten 
Personen- 
kilometer 


n 

•llcr 

Per?.- 


im  Monat 

April  1891 

17  820466 

7,i 

23  661  325 

7,8 

612056  648 

7,« 

n 

« 

Mai  , 

23  51^8  135 

9,» 

29  406  310 

9,7 

771  ti59  939 

9,« 

• 

1» 

Jnni  n 

21  073  300 

8,9 

25  691 036 

8,4 

675  625  618 

8.« 

II 

n 

Jnli 

26  847  261 

11,3 

29  019923 

9,5 

829  032  SiM 

10,i 

• 

August  „ 

2t;  (m  67>* 

11,0 

29  732844 

9,» 

800  137  4ys 

KU 

September^ 

26  777  494 

10,3 

28  889  673 

9,.-. 

781  i>43  772 

1» 

Oktober  „ 

20  639  282 

8,« 

27  811083 

9,1 

701  760047 

T» 

November  ^ 

16 167  341 

6,« 

28268076 

7,» 

687679764 

'  7,» 

Deiember  « 

16847101 

6,» 

89  811 694 

7,1 

678909886 

« 

n 

Jaanar  1899 

18916686 

6.« 

90888944 

6.» 

498970910 

1^ 

« 

Februar  « 

18476661 

6*» 

20068811 

6^ 

488094681 

U 

Min 

16666801 

6|6 

88898848 

7,T  . 

666919667 

im 

Jahre 

1M91/92  .   .  . 

237  164  735 

303  949  780 

7876476771 

im  Durchschnitt 

1 

anf  1  Monat  .... 

1   19765  895 

26  329  148 

666  372  981 

n  1  Tag  

j  648046 

880464 

21590496^ 
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I 


in  der  I.  Wi^eaklMie 

«  »nL  , 

MUitlr  

soMuiunen 


T 


Bb  mirden 

befördert 


Bdsende 


lS66fi06 


•/o 


Penonenkm 

Bind  sarückgelegt 


i'  die  be- 

Ansahi  der  wegten 

I  gefSklirwiflii 


I 


Platze 
Bindaiu- 
goimtet 
mit  % 


0,4 


197001198'   1,6  1 1419970000  9fi 

81032902    10,3     1  167  821 B45  14,8  ,  6  345  785  714  18,4 

1&8  958  181    60,7     3  070  628  348  39,o  15102720781  22,» 

3126210106^  39,7 
384  724  842  4.9 


113  180  887 

4  521  605 


87,1 

1,^ 


9071 616671 


8|  84,» 


303949  7d0  I   —   ,7  876  476  771;   —  j^l  9822930ti3 
I 


24,7. 


Auf  1  kra  mittlerer  Betriebslänge  für  deu  Personenverkehr  sind 
321 788  Personenkilometer  zurückgelegt.  Eine  jede  Person  ist  durch- 
schnittlich 25,91  km  befördert  worden. 

Die  ans  der  Personen beförderong  erzielte  Einnahme  betmg: 


für  die   I.  Wagenklasse 

»  n. 
r  m. 

„  IV. 

Militär    .  . 


für 
1  Person 

för  iPer- 
sonenkm 

l  9846550 
58706247 
96019915 
61659062 

j  5867120 

4,8 

25,4 
41,1 
26,7 

2,5 

7,84 
1,80 
0,69 
0,64 
1,30 

7,76 
5,03 

8,10 

1,97 
1,58 

231028894 

—     j  0,76 

! 
1 

2,98. 

im  ganzen 


Auf  1  km  mittlerer  BetriebsUbige  fttr  den  Personenverkehr  ist  eine 
Einoahme  Ton  9488  anf  dn  Platskilometer  eine  solche  von  0,79  4 
und  auf  ein  Acbsküometer  der  Personenwagen  dne  solche  von  18,4  4 
entMen. 
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Im  Rundreiseverkehr  wurden: 


für 

gm- 
klMse 


abgesatst 


BimdNiM-  I  8treek«ii' 


hefte 


abschnitte 


Stttck  I  o/o  |,  Stttck  % 


Ml  Penonenlni  inttelcgelegt 


in  o/o  '  in  % 
aller  Per>iaUer  Per 
sonenkm  'sonenkm 
des       der  be- 
Bundrei-  treffend, 
sererk.  Klasse 
%  % 


Sin- 


der 
Ott.- 
eio- 

fSrdie 

beu. 

IL 


I. 
U. 

m. 


055Ö  2,1  |i  118624  I  8,0 
1454fifi  ;47,sl  1887302  47,» 


11708  907 


154661  !lKM 


8,« 


1640819881  48.» 


48^  U8771817 


Summe 


806669 


8968914 


898001868 


46»» 


9,8 

14.0 
6.» 


746  965 


6,4  7^ 


7776886  ^7,1  j  11^ 
6Q6189QI7,t:  ti^ 


7^  18878801 


6^. 


Fflr  jeden  Beisenden  ergiebt  sieh  eine  durehsehnittlieh  znrfickgelegte 
Wegestreeke  von  1 072  km.  Die  Gesammteinnahme  betrag  Ar  1  PeisoiMi- 
kilometer  4,is  4. 

Die  Eiiiiialnne  aus  dem  Sciilafwagenv erk ehr  bezifferte  sich  im 
Jahre  1891,92  auf  511 795  die  Schlafwageu  sind  im  ganzen  tob 
78  063  Personen  benutzt  worden. 

c)  Gepäckbeförderaug. 

Der  Gepftckverkehr,  einscbliefislich  der  Beförderung  ▼on  Hund  Mit  iit 
eine  Einnahme  von  5  627  846  U8  ergeben.  Von  dieser  Kinnahme  «itfdkB 
anf  1  km  mittlerer  Betriebslflnge  280  U8  und  anf  1  Achakilometer  d«r  Ge- 
päckwagen 1,1  4* 

d)  Nebenertrftge. 

Die  Einnahmen  au  Nebeuerträgen  des  Personen-  und  Gepäckverkeh/>.  1 
wie  Lagert; L'lder,  Strafgelder  u.  s.  w.  betrugen  528  495  M  oder  22  ^ä»^^  ; 
1  km  mittlerer  Betriebsläuge  für  den  Personenverkehr. 
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II.  Gater-  und  Vlalivarfcthr. 
a)  Gesam  mtver  kehr. 


1 

die 

oder 

1 

oder 

1 

oder 

[n  Pro- 

I 

in  Pro- 

die  Anzahl 

in  Pro- 

Einnahmen 

zenten 

die  Anzahl  1 

der 

der  zurück- 

Bt  betrugen 

an 8  dem 

derGe- 

sammt- 

aller 

i 

gelegten 

aller 

Güter- 

beförderten | 

verkehr  1 

eionab- 

Tonnen  | 

Ton- 

Tonnenkm 

TOB- 

■ 

neii 

nen 

sedkn 

1 

% 

1 

« 

% 

im  Monat  April  1891 

53  102  780 

8,". 

12109  082 

8,3 

1  416  662  396 

«     n  Mei  a 

,  48821661  , 

7,s 

11662064 

7,9 

1812666419, 

7,» 

»     »  Juni  » 

60618848 

8^ 

18898244 

8,4 

1878807060 

f,     m  Juli  » 

68178741 

8,1 

18680890 

8,6 

14844888811 

„      „   Augnst  „ 

1  68669184 

8,« 

18788898 

8,T 

1 

1499400738 

8,« 

«      n  September  „ 

&6  090  717 

8p 

1  47d  A.A1  -170 

,  Oktober    „    '|  60675668 

9.7 

14988119 

10,s 

1675012691 

lOlO 

.     .  KoTember  . 

67007468 

8^1 

187889n 

8,* 

1666789087 

8^ 

«     V  Deiember  , 

48878899 

7,» 

11609960 

7,» 

1819868641 

7,» 

«     „  JaDiiar  1889 

46089287 

7,8 

10136  977 

6,9 

1214  672216 

n     „  Febraar  , 

47  530367 

7,6 

10  2H7  590 

7,0 

1  237  792055 

7.-k 

»  Mir« 

62946945 

8*4 

11Ü15040 

7,» 

1866741885 

im  Jahre  1691/88.  .  .  . 

087460910 

146487  781 

16806  560  778 

im  Dvrehsohnitt 

1 

1  88887676 

18807816 

1400468886 

»  iTag  

1  1714847 

400840 

46916888 

Die  Einnahmen  aus  dem  gesammten  Güterverkehr  (d.  h.  eiu- 
schlieLslich  des  Betriebs-  und  Baudienstgutes,  des  Postgutes,  des  Militär- 
gutes und  der  lebenden  Thiere)  haben  sich  hiemach  auf  627460910  M 
beUufen. 

Davon  entfallen  auf  1  km  der  mittleren  Betriebslänge  för  den  Gflter- 
▼erkehr  25 133     und  auf  1000  Achskm  der  Gaterwagen  93  uv. 
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b)  Beförderung  von  Eil-  und  Exprefsgut,  Stückgut  und  gewöhn- 
lichem Frachtgut,  einsrhliefslich  Fahrzeuge  aller  Art,  jedoch 
ausschliefslich  der  Beförderung  des  Postgutes,  der  lebenden 
Xhiere,  des  Militärguteä,  sowie  des  Betriebs-  und  Baudieust- 

<I  11  t  i'  s. 


£a  wurden  befördert 

Die  Kinnahme  betrog 

1 

fir: 

ftr 

Toanen 

Teuenkm 

It 

Itkm 

% 

UV 

% 

4 

L  NmIi  dem  eiibeit- 

1 

lieben  Netomltaiif : 

KU-  ud  Szpreftgftt 

866  S87 

64819886  0,4 

18017888 

86,Si' 

96,M 

8.6 

B7S090900;  8,9 

j 

69946666 

12,5 

16,90^ 

• 

12,u 

J!  reOnigUl     ID      W  ft- 

KenlftduDireii 

VeBBVM  WUK  V  mm 

r 

iHr  Ii  iWBim  A  A 

«  not  ABB 

216666447 

1,5 

16  979  460 

9.9 

12,t7 

7,41 

B  . 

8006901 

488886639 

2,9 

27  258976 

4,9 

18,00 

6,44 

der  Spezial- 

1 

tarifklatte  Aa 

2611 9M 

8,1 

997696613 

2,0 

16969888 

8.* 

6,M 

6.1« 

deegl.    n     I  . 

6  312006 

5,1 

6724%096 

4,6 

34  8d0189 

6,s 

5,1» 

desgl.    ^    II  . 

3,a 

551ti6äilU 

8.7 

22  740  526 

4.1 

5,6» 

4,11 

ein  Lady,  von  lOOHDkg) 

de>8^.    „    n  . 

1004 oes 

1.» 

168997408 

1,1 

6860801 

Ii« 

(In  Lkdg.  von  5  OOO  kg) 

desgl.     „    III  . 

80970661 

82,s 

480498880088,5 

189484800 

86^1  8fti 

8^S9 

T¥  ^Ai^h  AnannVifTiA*  n 

sonstigen  abwei- 

chenden Tarifen: 

Eilgut,  Exprefsgut, 
Stücki^ut  u.Wagen- 

# 

1 

1 

ladangen  von  5  bis 

10  t  ausseht.  .  .  . 

1840400 

l.t 

i  214178028 

1,4 

17  400048 

8,1 

12,98 

... 

Wagenladungen  von 

10 1  «nd  dertktt  . 

50672196 

48,s 

!  679479960046,0 

193997788 

84,T 

8,S4 

2,»« 

im  gmnsen 

128649407 

14767188789 

667788862 

4,41 

8,70. 

Auf  1  km  der  mittleren  Betriebslänge  für  den  Güterverkehr  entfallen 
691511  Tonnenkni.  Eine  jede  Tonne  hat  dnrclischnittlicli  eine  Wege- 
strecke von  11^,48  km  znrückgelegt. 
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c)  Viehverkehr  einschliefslich  Pferde,  auch  Luxuspferde  (aus- 
genommen Hunde  auf  Uundekarten  und  Gepäckscheine): 


Es  wurden  befördert 


Die  Einnahme  betrug 


Tonnen 


Tomten- 

kilometer 


M 


!  fttr  1  I  für  1 

Tonne  M  tkm  /| 


:^162452d:    19166685       12^1   ,  6,81. 
Iii' 

Jede  Tonne  ist  dnrchschnittlich  189,7t)  km  betftrdert  worden. 

d)  Kohleuverkehr. 


Es  wurden  befördert  , Die  Einnahme 

 j  betrug 

Toaseiikm  I  ^ 


Tonnea 


Die  OeaammtbefSrdemng  an  Kohlen  { 

(einuUiebiieh  Kokea  und  Bri-  i 

qnete)  ergeb   « 

DeTOB  entfallen:  * 

a)  auf  gewöhnliches  Frachtgut  .  \ 
(in  Prozenten  der  Qeaaliimt-  j. 
^terbefördemng)   ''i 

und  zwar: 
Steinkohlen  einschl.  Kokes   .  .  . 

Braunkohlen  einschl.  Eckes  und  Bri-  | 

qnets  

b)  anf  DiMitgnt  


61»880       766B]Be960  [  908484817 

'  I 

185158080 


67883175    |  8688799980 

I 

(46,1)  v45,s} 

I 

49730666  6243616640 


7568608 
8980685 


448919840 
976480700 


(88,1) 

17ü(k>4Uöti 

14549088 
17841797. 


6.  ünfllle. 

Es  wurden  im  Laufe  des  Jahres  1891/92: 

1.  unverschuldet  darcb  Unfälle  der  Züge  w&hrend 

der  fahrt: 

a)  Reisende  

b)  Post-,  Steuer-,  Telegraphen-,  Polizei-  nnd 
sonstige  im  Dienste  befindliche  Beamte  . 

c)  fremde  Personen  

2.  in  Folge  eigener  Unvorsichtigkeit  beim  Besteigen, 
Benutzen  und  Verlnssen  der  Zftge: 

zu  übertragen 


getOdtet 


Terlettt 


6 

1 
6 


46 


19 
14 


13 


79 
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Di«  kSni^  pfftnitriMhea  Stattetitaibakati  im  Jahre  1891/88> 


1 

getSdtot 

▼artetet 

TT  ^Ih,  -  ■      ■  -  _ 

13 

TO 

28 

44 

b)  Post-,  Steaer->  Telegraphen-,  Polizei-  und 

sonstig«  im  Dienste  befindhehe  Beamte 

8 

6 

186 

96 

Belmbeemte  und  Balinnrbfllter  im  Diensie  heim 

eigentlicbeo  Betriebe: 

a)  durch  UnftUe  der  Zftge  wihiend  der  Fahrt 

14 

184 

279 

1819 

zusammen  , 

1 

467 

1670. 

Aufserdem  sind  bei  NebenbeschäfftigaBgeii  (Bahinmterhaltiuigs-  und 
Banarbeiten,  Anf-  und  Abladen  von  Gütern  nnd  anderen  mit  dem  Betriebe 
nicht  direkt  zosammenhftagenden  Geschftften)  2  Personen  getödtet  nnd 
4SR  Personen  verletzt  worden. 


7.  Beamte  und  Arbeiter. 


Beamte 


L  Betriebsrenraltniig .... 
in  Prosenteii  der  Gesammt- 

auf  1  km  mittlerer  Betriebs- 

n.  WerintitteiiTtfwaltnng  .  . 
nL  GaaaaatalteTerwaltiuiic    .  . 
I V«- NealmnTerwaltaiig  .... 

etats- 
mtfiiig 

etats- 
mäfsig 

Arbeiter 

rfTiirn—™ 
Beamte 

and 
Arbeiter 

B1188 
8M 

2109 

« 

14788 
16^4 

787 
8 

1  770 

96951 

8.8 

89 

2080 

149 8M') 

6,0 
41989 
«9 

915  997 

9,8 

44785 
891 

im  gansen 

68888 

17  STB 

100918 

199087 

909988 

in  Proseatea  der  Oesammt- 

salil  

17,1 

aaf  1  km  mittlerer  Betriebt» 

V  1 

V 

11,1. 

Von  der  Geeammtzahl  entMen: 

a)  anf  je  10000  LokomotiTnntzkm  4,8  Beamte  und  8,9  Arbiter, 

b)  anf  je  100000  Wagenaehskm  l,i  Beamte  nnd  S,i  Aibdter. 


\)  Danmter  aind  54489  Streekenarbeiter  enthaltea. 
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8.  Finanzielle  Ergebnisse. 


I.  Einnehmen. 

1.  Personen'  md  Gepftekrerkehr: 

a)  «OS  der  Pmonenbefftrdemng.  .  .  . 

b)  II    n  Oepiekbeftrderang  .... 

c)  den  Nebenertrtgen  

8.  OAter-  nnd  TiehTerkdir: 

a)  fllr  Eil-  nnd  B^rafiignt  

b)  w  Frachtgut  

e)   r>  Postgut  

d)  „  Vieh  

e)  n  Milittir^t,  LeicheD,  Dieustgttt  und 

Nebenertrige  


Im  einzelnen 


Im  ganseu 


Anf  1  km 
;  mittlerer 
Betriebs- 
llage 


8.  Senatiee  Einnahmen 


Einnahmen  im  ganzen   

Einnahmen  aasschlieJkl.  dea  PaehtaiDaet')  . 

II.  A  Q  8  g  a  b  e  B. 

1.  Persönliche  Ausgaben: 

e)  Qehilter  nnd  Wohnongsgeldsnaehflaae 
für  die  Beamten  

b)  andere  pereSnliehe  Anignben.  .  .  . 

9.  SIehUehe  Anagaben: 

a)  allgemeine  Koaten  

b)  Kosten  dir  ünterhaltnng  der  Bahn- 

anlagen   

C)  Kosten  des  Bahntransports    .  . 

d)  Kosten  der  Erueaening  bestimmter 
Qegenattnde  

e)  Koeten  erheblidier  Eiglnsnngen,  nr> 

Weiterungen  und  Verbessernngen  .  . 

f)  Kosten  der  Beniitzuni,'  fremder  Bahn- 
anlagen bezw.  Beamten  and  Betriebs- 
mittel   


981096894 

«7^ 

6087846 

9.4 

52--  -m 

o.-. 

19 808 016 

9,1 

644088674 

86,a 

960449 

19168686 

3.1 

49  818 187 

7,» 

-  287 184  736 


96,t 


9690 


Anigaben  im  gansen 


191770914 

90^> 

136  339t)6G 

23,0 

89469069 

6,> 

66  241()H6 

11,1 

129068487 

2l,s 

99919896 

16.» 

11696949 

9fi 

087460910 
46171618 


60,0 
4,» 


96188 
1848 


910807168  i  — 
910069898  i  - 


86336 
86806 


258109280  i  48,s  ;  10297 


8889788 


0,4 


66,s 


698688960  i  — 


18386 


98688 


*)  Stahe  BemeAmc  aof  nftcbster  Seite. 
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TOS 


Die  kOnigl.  prenüiiselieii  8tiatseiieBlMliiie&  im  Jehfe  1891/92. 


Im  einzelnen 


Im  ganzen 


Auf  1  km 
I  miiüerar 
Ii  Betriebs« 
I  l&nge 


8  i  ^ 


II 


SS  647 


;  6810517S9  I 


98180 


in.  üebertehnft 


817168198 


19668 


Uebendmli  amiehlielUieh  der  Ketten  er- 
kebUeher  EigKnsnngen,  Brweitenuigen 
und  yerbeeienmgeni)  


88B864147 


18190 


Üebenelinlii  uaaehlielUieli  der  Kotten  er- 
liebliidier  Ergtuangen,  Brweitenmgea 
imd  YerbetterugNi  und  der  Paditiinie*) 


898987688 


18196. 


Das  verwendete  Anlagekapital  wurde  verzinst  mit  4,80  Vo- 


>)  In  üebeninttiBunnng  mit  der  voin  Beiehs-Eisenbelm-Amte  herantgegeboien 

Statistik  der  im  Betriebe  befindlichen  Eisenbahnen  Deutschlands  sind  zur  Darstellung 
der  eigentlichen  Betriebseinnahmen  und  Ausgaben  neben  den  Einnahmen  und  Aus- 
gaben für  Ter-  und  gepachtete  Bahubtrecken,  weil  solche  den  Betrieb  nicht  direkt 
berühren,  auch  die  Kosten  fttr  erhebliche  Ergänzungen,  Erweiterungen  and  Ver> 
bettenrngen«  welche  begiilDieh  nieht  so  den  eigentlidien  Betriebeentgaben  gehören, 
in  Absng  gebracht  werden. 
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Die  GOterbeweiBiiig  auf  detitseheii  EiMBtahMn  in  Jahre  1892  im 

Vergleich  zu  der  in  den  Jahren  1891,  1890  und  1889. 


C.  Thamer. 


Der  44.  Baud  der  Statistik  der  Güterbeweguiig  auf  den  deutschen 
JEiseuhahiien  umfafst  den  V^erkehr  für  das  Jahr  18V)2.  Es  liefen  mithin 
jetzt  die  Ergebnisse  von  zehn  Jahren  vor,  welche  schon  ein  umfangreiches 
Bild  von  dem  VVachsen,  Steigen  oder  Sinken  des  Verkehrs  in  »Umi  einzelnen 
Verkehrsbezirken  im  ganzen  wie  bei  den  verschiedenen  Gütergattungen 
gewähren.  Im  Nachstehenden  sind  im  Anschlüsse  an  die  bisherigen  Ver- 
öffentlichunuen  in  dieser  Zeitschritt  (vergl.  zuletzt  Jahrgang  181^2  8.  785  fT.) 
<ne  haii{>ts;lrhlichsten  Ergebnisse  des  Jahres  1892  im  Vergleich  mit  den 
drei  Vorjahren  zur  Darstellung  gebracht.  Eine  wesentliche  Veränderung 
IT)  dem  Geltungsbereich  der  Statistik  ist  im  Jahre  l.S*»2  aufser  dem  Hin- 
zutritt einiger  Neubaustrecken  und  Bahnen  uutergeordueter  Bedeutung 
nicbt  eingetreten. 

1.  Gesammtverkehr. 


1699 


1891 


1890 


T 


1889 


T  0  n.B  e  n 


Der  getammte  Ofttenrerkehr  nmfafste 

BieiTOB  mtllelen  auf  den  Verkehr: 

jm  Inlande  

mit  dem  Analaade  

Von  dem  InUndsTerkehr  blieben  im 
engeren  L  okal  verkehr  der  einaalnea 

Verkehrsbezirkp  

nnd  wurden  im  gegeuseitigen  Aas- 
taa^che   der  Verkehrihesirke  he- 

Mert  

Ym  AiieI*i>dBTerkehr  kamen: 
ggf  den  direkten  Verkdur  swiMben 
Penteohland  und  dem  Anhlande . 


167982176 


160488681 


)j  188478 108  184406689 


l! 


94448074  96086909 


161881487 

198864898 
98817046 


146668761 

194179706 
99404067 


I; 

I,  68479142  ,  54175S79|  61216355  .   49645  645 


•  798989601  80981960   771480871  74684000 

99881149   98110980   91970808,  90846686 

46» 
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Die  6ttterbew«gang  Mf  deutschen  Eiseiibfthneii  im  Jahre  1808. 


I 


1892  1881  1800 

Tonnen 


188» 


anf  die  Dnrchfahr  tob  Analand  in 
AofUnd  

Aus  Dentschland  axisgefttbrt  worden 

Mach  Deutschland  eingeführt  wurden 

Bei  Berücksichtig^ung  des  ITrastandes, 
dafs  der  Verkehr  mit.  den  äeebäfen 
sn  einem  grorsen  Theil  den  Ver- 
kehr mit  dem  uberseeischen  Ans- 
lande  darstellt,  nnd  dafs  der  hier 
aacbgewieaeue  Empfang  mit  der 
Büsenbahn  sieh  TieUheh  alt  AnsAihr 
ans  DeutBcbland,  der  Versand  mit 
der  Eisenbahn  sich  ab  Einfuhr  nach 
Deutschland  charakterisirt,  beträgt: 

der  WechselTerkehr  zwischen  den 
deutschen  Verkehrsbesirken  (mit 

Ausschiurs  der  Seehäfen)  .... 

der  Verkehr  der  deutschen  Verkehrs- 
bezuke  ^ausschl.  der  Seehäfen)  mit 
dem  Auslände  (tinsehlieThUch  der 
Seehtfen): 

in  der  Ausfuhr: 

a)  Versand  des  deutschen  Binnen- 
landes uanh  dem  Auslande   .  . 

b)  Empfang  der  Seehäfen  aus  dem 
deutschen  Binnenlande .... 


in  der  Einfuhr: 

a)  Empfang  des  deutschen  Binnen- 
landes aus  dem  Auslände .  .  • 

b)  Versand  der  Seehäfen  nach  dem 
deutschen  Binnenlande .... 

zusammen 

die  Purchtuhr  von  Ausland  zu  .\us- 
land,  sowie  zwischen  dem  Auslande 
und  den  deutschen  Seehlfen: 

a)  Durehflihr  Ton  Ausland  m  Aus- 

land  

b)  Versand  der  äeehifen  nach  dem 

Auslände  

c)  Emptang  der  Seehiiteu  aus  dem 
Auslände  


9187094  I  1876009 

11648261  11947834 
1077888S  I  U 168 106 


9046748  I  9068800 
11061198  I  102B1015 
10988110  I  10064681 


I 


I 


10888180  I  71488688  |  68611818  |  66S1S479 


1 

1 

i 

!| 

,  11 861 896 

11 649 116 

1 

10720 160 

9965088 

1 

1  6088088 

4744778 

4880614 

4678688 

16884886 

16888880 

16660664 

14663576 

10896884 

10448840 

9646817 

9801806 

.1  4096886 

,  S98S861 

8706706  1 

8588048 

;{  14496480 

1  14448081 

1  18868088 

18874648 

( 
1 

( 

2197984 

\  1976888 

9046748 

8068860 

'  mm 

,  886717 

811048 

986976 

i  446804 

714886 

888798 

778176 

1  9871001 

8908944 

2960678 

8187618 
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Sowiiit  es  ausführbar  war,  sind  S.  706  bis  713  nach  den  Ausgaben 
<ie8  Kaiserlichen  Statistischen  Amtes  Flächeninhalt,  Bevölkerung  und 
Ltänge  der  fiiseabalmstreckeQ  der  einzelneu  Verkehrsbezirke  ermittelt 
worden. 

Die  Län£?enangaben  für  das  Jahr  1892  sind  der  vom  Beiehs-£is6n- 
bahn-Amt  für  1891/92  an^esteUten  fiisenbahnstatistik  entnommen,  anter 
IBinznrechnong  des  Zugangs  gegen  das  Voijahr  nach  der  in  No.  1  der 
Zeitung  des  Vereins  deutscher  Eisenbahnverwaltun^en  für  1893  ent- 
haltenen ZasammensteUung  der  BahnerOffirangen  im  Deutschen  Beiohe  im 
Jahre  1892. 

Das  Verhflltnils  der  SisenbahnUingeii  zu  dem  Flftcheninhah  und  der 
BerOlkenmg  der  Yerkdirsbezuke  oder  Provinzen  und  ganz  DentseUauds 
ist  für  die  einzelnen  Jahre  berechnet 

Wmter  ist  hinter  der  Angabe  dee  Güterverkehrs  (ohne  den  Vieh- 
▼erkebr  und  den  DurchgangsTorkehr)  das  VerliftltnUs  der  GllterbeftrdeniDg 
zur  Eisenbahniftnge,  zum  Flftcheninhalt  und  zur  fieTftlkerung  für  die 
Jahre  1889,  1890,  1891  nnd  1892  ermittelt  worden. 

Bei  der  Ermittlung  des  Gesanimtverkehrs  ist  davon  ausgegangen, 
dafs  dazu  für  jeden  Bezirk.  1.  der  Verkehr  innerhalb  des  Bezirk.s,  2.  der 
Versand  über  seine  Grenzen  hinaus  und  3.  die  Einfuhr  (Empfang)  in  den 
i3ezirk  zu  rechnen  ist.    Bei  den  einz<'hien  Verkehrsbezirken  ist  daher  der 
VersaiKl  und  der  Empfans  im  Verkehr  mit  den  übrigen  deutschen  Ver- 
kehrsbezirken zum  Gesammtverkehr  gerechnet,  wahrend  für  ganz  Deutsch- 
htnd    diese  Mengen  sich  als  Verkehr  im  Bezirk  darstellen  und  daher  nur 
der  Versand  oder  der  Empfang  eint^erechnet  worden  ist.    Um  jedoch  den 
für  die  einzelnen  Verkehrsbezirke  berechneten  Verhältnifszahlen  solche  für 
^anz  Deutschland  gegenüberzustellen,  welche  auf  gleicher  Grundlage  he- 
TOChnet    und  deshalb  als  Durchschnittszahlen  zu  betrachten  sind,  ist  in 
der  nactuitehenden  Nachweisung  für  Deutschland  überhaupt  in  den  fiberen 
Zahlen  der  Versand  und  Empfang  niitberücksichtigt.  Die  obere  Keihe  der 
Verhiiltuifszahlen  für  Deutschland  stellt  den  Verhältnifszahlen  der  Ver- 
kehrsbezirke gegenüber  den  Durchschnitt  dar. 

Den  Verhältm£BzahleD  in  Spalte  9,  13,  41,  45,  49  für  1892  ist  in 
der  Spflito  «Ordnungszahl''  die  Ziffer  beigesetzt,  welche  die  einzelnen 
'Pr^f^inzen  und  Verkehrsbezirke  bei  Ordnung  von  der  kleinsten  zur 
grOl^n  ZtJal  erhalten.  Die  Ziffern  fiber  dem  Durchschnitt  sind  schrftg 
gedruckt. 
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Die  üttterbewegang  aaf  deaUchen  £iienbahneii  im  Jahre  1898. 


Beseiehnsing 

der 

y  e  r  k  e  Ii  r  s  b  e  X  i  r  Jt  e 


Flächen- 

Inhalt 

qkm 


Ein- 
wohaar^ 
sahl  am 

1.  De- 
zember 
1890 

J 


BimbahBliBfe  Eadtt  dei 
JthrM 


189S 
km 

5 


1891 
km 

ü 


1890 


km 


18» 


Provinzen  Ost-  a.  WestpreaTseD 
Ost-  und  weitpreafiÜBehe  Hilfen 

Provinz  Pommern  

Pommersche  Hftfen  

Mecklenburg  

Bestock,  Wismar,  Lübeck,  Kiel, 
Flensbarj:  

Provinz  Schleswig  -  Holstein, 
Fürstenthum  Lübeck.  .   .  . 

Elbhüfen  ......... 

Weserhilen  ........ 

Eiiiäbäfen  .  

Prov.  Hannover,  Hersth.  Olden- 
burg, Braunschweig,  Lippe- 
Scbaumburi?,  Kreifl  Hinteln 
und  Pyrmont  

Provinz  Posen  

Reg.-Bez.  Oppeln  

Stadt  Breslau  

Beg.-Bes.  Breslau  und  Liegnitz 

Berlin  

Provinz  Brandenburg   .   .   .  . 

Reg. -Bez.  Magdeburg,  Herzogtb. 
Aul)  alt  

Reg.-Bez.  MiTseburg  und  Krfurt, 
Thüringiüclie  Staaten,  Kreis 
Schmalkalden  

Königreich  Sachsen  

Provinz  Hessen  -  Nassau  (uhue 
Kreise  Rinteln  u. Schmalkalden), 
Oberhessen  u.  Kreis  Wetzlar  '. 

Ruh  rrevierderProvinz  Westfalen 

Provinz  Westfülen,  Lippe-Det- 
iiiuld  und  Wiildeck  (Arolsen)  . 

Ruhrrevier  der  Rlif-iunroviuz  . 

Kheinprovinz  rechts  des  Rheins 
(ebne  Kreis  Wetzlar)    .   .  . 

Rhoiiiprovinz  link.s  des  Rheins 
und  Fiirstenthuni  Birkent'eld  . 

Siiirrivier  

Buhrurt,  Duisburg,  fiochfeld  . 

Lotbringen  

El 8 als   

Pfalz  (ohiitf  l.uilwigsliatVnl  .  . 

Grofsh. Hessen  (ohneOberiies.sen» 

Grolsh.  Baden  lohne  Mannheim) 

Mannheim  und  Ludwigshafen  . 

Küniirreich  Württemberg  und 
Hohenzolleru  

Königr.  Bayern  rechts  d.  Rheins 

Ueberhaapt 


62481 

)  aoio7 

16530 


19798 

48604 

88  954 
13212 

27  079 
88889 

13855 


86814 
14988 


18778 
1678 

2Ub04 
187» 

8878 

1B38Ü 
2  71U 

(bei  23) 
6881 

8287 
5  037 
4  393 


20647 
69986 


640681 


3  041  lß2\ 
35()  450/ 

1  336  444\ 
184767/ 
616108 


l  843967 

f 

I 


'1 


8671 


996  767 

204753 
81688 


2949969 
1768094 

1  577  379 
335  1741 

2  311  254  ( 
1579844\ 
8648401/ 

1  343  010 


8818418 
8600518 


1863  462 
888748 

1  773  581 
1178848 

468406 

2  621  752 

400  tiao 

78361 
610801 

1  093  186 
699  706 
728  468 
6777781 
1077601 


2  101  591 
4860860 


48480848 


8011,n 
1806,01 

1864,14 
1 391,0 

8170^1 

1787,45 

1  244,13 

2148.» 
8854,« 

1338,60 


a804,M 
880a,n 


1878,80 
660,17 

1754,os 
680,99 

678,os 

1  942,6« 

187,78 

606,96 
818,01 
664,9» 
664,M 

1606,1» 

1626,w 
6064^ 


9808^71 
1 


S888ya 
1481,«r 


8168,51 
1781,1» 

1  217,58 

8084^7 
9816,M 

1300,^4 


8488,7& 
8846,18 


1887,60 
660,17 

1722,19 
690,99 


8l78»«t 

1781,«» 

1830,38 

8078^ 
8778,»» 

1894,^ 


8488,« 
9180^91 


1810b»t 
660,17 

1  720,74 
'680.»» 


691  ,S9  '  591,89 
1  936,S'6     1  936,96 

187,T'<  1H7,7'< 

(bei  23  angegeben) 

561,97  I  561,97 
791,19  I  774,6« 

645,»4 

646,8» 


981^ 
1491,tt 


1264,09  1  1280,99  1178,19 


1878,97     I3ö0,2x  ,  1345,M 


646,» 
1606,1» 

1572,S4 
M8g4a 


48808,u 


48116,8» 


1401,81 

1666,98 
4766^ 


•67M 

1790^ 

1226,n 

9081,11 
9797,tt 

1246,» 


9414,17 
918017 


1788,« 
560^17 

1713,44 

677,« 

569,19 

1901,» 
187,» 

661,97 

648,44 
6«6,»> 

1401,» 


1666,ii 
4701,1, 


41618^  141088.99 
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Anf  Je  100  4km  FUdienialiBlt  ko 

BBMIl 

Auf  je  10000  SiiiirohBer  kommea 

Bisenbahn 

en 

Eiaenbahneii 

Ord- 

1892 

1891 

1890 

1889 

Oid- 

1888 

1891 

1 

1690 

1889 

nungs- 

nanga- 

zahl 

Idn 

km 

km 

Zahl 

kni 

km 

km 

km 

9 

lu 

11 

12 

13 

14 

15 

16 

1 

4.« 

4fn 

4,61 

t» 

8iW 

8iW 

8itt 

8»»8 

9 

4,» 

4.» 

4.« 

9,» 

9,«» 

9^7* 

9^a 

9 

7.» 

7,» 

7,4» 

7,10 

14,80 

14,40 

14,88 

14,90 

6 

7,0« 

6,94 

6,ss 

6,80 

8 

7,«7 

7,87 

7,44 

8,18 

4 

M 

8,M 

« 

6,» 

9iM 

••»» 

9i»7 

10.U 

8 

9,« 

IM» 

9,M 

9,81 

6,»4 

9,S9 

t8 
10 

9,7» 
7,8» 

7,7» 

9,»» 

7,80 

10,« 
8,1» 

11 

7,47 

11 

0|tw 

7,»« 

7,8» 

7,78 

7 

7,if 

7i^ 

6 

M 

6,»» 

6,7» 

7i« 

'S 

9,« 

9.» 

9,» 

9,00 

9,87 

9,68 

9,64 

10,07 

*4 

9,11 
lotm 

9.» 

14,«l 

n 

8 

8,91 

8,64 

6^ 

8.» 
6.tt 

9,00 

V» 

a6 

9,M 
88,4» 

9,79 

8B,4S 

9,M 

88,48 

9,4» 

88,4« 

4 

10,00 
6,9» 

9,86 
6,78 

9,71 
6,7« 

9,7» 
7,8t 

la 
»S 

8,i» 
81,M 

8,» 
1  81,w 

8,87 
81,M 

b,24 

S9^ 

'9 
8 

9,88 
6/M 

9,71 

9,70 

5,0* 

10,28 

M 

»3 

14^i 

15,9« 

16,88 

14,70 

18,80 

12,81 

18,41 

18,8« 

JO 

6 

,6 

t? 
ai 
»» 

10,  M 

6in 

9,78 

9,»i 

11.  ÜS 

14,»t 

1  10,51 
6,»! 

8,M 
9,55 
10,<47 
14,7S 

10^88 

6.» 

( 

8,86 
9.88 

10^ 
14,7S 

10,31 

ü,yi 
bei  28  mit 
8j« 

9fS6 
10,84 
14,71 

6 

1 

gerechn 

^4 

7 

/ö 

7,41 

4,» 

et) 

11,»8 

7.44 
9,86 

7,8» 
4,9» 

10,1» 

7,21 

9,» 
8,»» 

7,36 

4,0»  1 

10,7»  i 

7,0^ 

9,20 

6,« 

7,77 

6,10 

11,99 
7.8» 
9,9« 
9,9» 

iS 

9,tT 

9,w 

•9,9» 

9,1» 

8^ 

8,»» 

8,9» 

8.4« 

10 
8 

7,87 

7^ 

7,M 

7,Ä8 

6.1t 

9 

7,78 

7,4» 

lO.«» 

7,4& 

7,60 
9,88 

7,« 

7,» 

7,10 

7,» 

8."  , 

1 

8,8» 

8,4» 

8,76 
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Die  Guterb eweg^ung  auf  deutschen  EiseDbahnen  im  Jahre  1892- 


1 

Ein- 

M  i  t 

Bezeichnung 

Flä- 

wohuer- 

No. 

chen- 

zahl  am 

innerhalb  des  Verkehrsbexirkes 

inhalt 

1.  De- 

Vorkt'hr-ibczirkfl 

1889 



zember 

1892 

1891 

1890 

qkm 

1890 

_  

Ton 

n  e  n 

1 

V 



4 

17 

18 

19 

90 

1 

Provinzen  Ost-  u.  Westpreulsen 

\  62  481  [ 

3  041  162 

1  Ol  A  fti^J 

<)4I 

2 

Ost-  und  westpreufsische  Hiileu 

350  450 

ins  178 

175  043 

;3 

Provinz  Pommern  

1  336  444 

977  70« 

4 

Pommerschc  Häfen  ... 

1W767 

7  770 

1  R  AflA 

10  flOI 

1 A  <t19 

1%  Oi2 

6 

Mecklenburg  

Rostock,  W  ismar,  Lübeck,  Kiel, 

616  102 

A7.1  RR'J 
9  >  '1  OOZ 

fl04 

9QAi»K 

G 

!  lG53o! 

Flensbur«;  

1  1 

212  987 

'XJ  AI  ^ 

£^  UiO 

0^  UOo 

15  5<)5 

Provinz    Schleswig  -  Holstein, 

1  1 
19793 

1  1 

Fürstentimm  Lübeck     .   .  . 

996  767 

OVO  UO0 

H 

Elbhiifeu   .       .          .      .  . 

818  687 

6>^  804 

56  2&1 

9 

Weserhafen  ,  .   

204  763 

]() 

Emehäfen  

31  683 

0  ÖT± 

5  iyi 

11 

Prov.  Hannover,  Herzth.  Olden- 

48 604 

burg,   Braunschweig,  Lippe- 

Schauraburg,    Kreis  Hinteln 

2  949  959 

3  6l>2  883 

3  676  170 

3  493  612 

3  485  8'"» 

12 

Provinz  Posen  

2-  954 

1  752  094 

1  VÄKJ  Iva) 

Q7R  fiO(^ 

OwS7  vi  - 

13 

Reg  -Hez.  Oppeln  .... 

13212 

1  577  379 

0  '  ^^(5  tX3ö 

A  1  CA  K70 

Q  7nnf¥iR 

0  tjv4  I9v 

14 

Stadt  Breslau  

'  97  07q' 

385  174 

VI  i  1. 1 

10 

11  (101 

15 

Reg.-Bez.  Breslau  und  Liegnitz 

2811264 

9  Ain 

iS  41v/  0»7t> 

16 

Berlin   

J  39899[ 

1  579244 

77  inft 

DO  40u 

17 

Provinz  Brandenburg  .... 

2542  401 

1  Q9S  AVA 

1  oüo  ^10 

1  '■,71  <IW 

1  «)4  1  0%f£ 

1  AÜ9  QRl 

18 

Reg.-Bez.  .Magdeburg,  Herzogth. 

Anhalt  

18  855 

1  343010 

A  f^l  1  Ol  A 

A  <l'>7  A«l 

0  »71 U  U«. 

19 

lieg.-Bez.  Merseburg  und  Erfurt, 
Thüringische  Staaten.  Kreis 

26314 

2812  479 

4  ftX-Jy  1  AO 

0  oUO  uUO 

Q  QQQ  qqr 
0  ^00  «w 

0  \A>0 

20 

Königreich  Sachsen  .    .       .  . 

14  993 

3  500613 

R  AR?  7QK 

R  Kl  5  R7*l 

R  (tfM  n9t 

21 

Provinz  Hessen -Nassau  (ohne 
KreiseRintelnn.  Schmalkalden), 

Obcrhesaen  n.  Kreis  Wetzlar  . 

18  778 

1  8fi3  462 

1  400  vIDO 

1  Fvil 

I  AT- 1" 

22 

Ruhrrevier  der  Prov.  Westfalen 

1  673 

832  748 

A  141  FUlK 

4  QiA  AilO 

0  «7*SO 

0        1  . 

24 

Provinz  Westfalen,  Lippe -Det- 

mold und  Waldeck  ^Arolsen)  . 

20  804 

1  773  561 

1  AÜ1  QAÜ 
1  4U1 

1  AAR  Oft? 
1  4-K) 

1  OfO  iST 

23 

Ruhrrevier  der  Rheinprovinz 

1975 

1  178  348 

^  OoO  U3s4 

25 

Rheinprovinz  rechts  aes  Rheins 

lohne  Kreis  Wetzlar)  .... 

3  873 

469  406 

565  361 

576800 

26 

Rheinprovinz  links  des  Rheins 

und  Fürstenthum  Birkenfeld . 

18  886 

2  621  752 

8  188  472 

82728r>7 

8  ('48674 

293750: 

27 

Saarrevier  

2719 

400  630 

1918  036 

1  792  992 

1  626  409 

1  619 191 

28 

Ruhrort,  Duisburg,  Hochfcld 
Lothringen   

(bei  23) 

73  361 

237  782 

198  495 

212  626 

278431 

21» 

6221 

510  801 

1  ai5  630 

928  884 

926  974 

818  781 

30 

Elsafs    ...       .  .... 

8  287 

1  093  186 

636  769 

521  242 

473  766 

4527« 

31 

Pfalz  (ohne  Ludwigshafen  i  .  . 

5  937 

699  706 

610  609 

622  434 

608011 

490511 

Orofsh  Hessen  f ohiip  OhprlicRRpn^ 
Grofsh.  Baden  (ohne  Mannheim) 

591  839 

647  496 

512486 

4869» 

33 

[  1508l[ 

1  577  778 

776  839 

810313 

798989 

HS 

34 

Mannheim  und  Ludwigshafen  . 

107  760 

26  331 

28688 

24098 

35 

Königreich    Württemberg  und 

Hohenzollern  

20647 

2  101  591 

1  321  964 

1239917 

1210  782 

1  108^521 

86 

Königr.  Bayern  r.  d.  Rheins 

69  92G 

4  HGO  9^)0 

4  134  903 

4<t93  5G6 

3  849  066 

3  761  124 

Ueberhaupt 

540  521 

49  420  8 J2 

53  479  142 

64  176  379 

51  215  356 

49  646«2 

Di»  Gtttetbew^pmg  auf  deauehen  Eisenbahnen  im  Jahre  1892.  709 


det  Bisenbahn  worden  befördert 


Inl  an  dsver  kehr 


Versand  der  Verkehrsbeairlte  nach  dem  Inlande 

Empfang  der  Verkehrsbesirke  von  dem  Inlande 

1889 

1881 

1880 

1880 

1889 

1891  ! 

1880 

1889 

Ton 

neu 

Tonnen 

91 

22  ~~ 

98  1 

26  i 

96 

87 

28 

899391 
478  788 
495  832 
747  690 
850924 

861044 
477  137 

448  441 
641  839 
308  800 

895  268 
412  155 
491426 
670596 
315  549 

860885 
402  223 
478  527 
600023 
264120 

\ 

1  204  127  1 
694864 
768747  i 
683  832 
459299 

1970760 
688806 
748248 

592822 
420  398 

1 

1  100  038 

098  982 
r,37  394 
O40  100  , 

886046  1 

1  143  704 
708122 
679129 
MO  <eo 
886240 

761858 

788  138 

725  972 

737  977 

056  318 

676  985 

589022 

546  753 

359  152 
1258680 
7(0  429 
76401 

1 

303  997 

1 166  mo 

Hdo  112 
85524 

•  1 

278781 
1064080 

75H  Ooh 
75  864 

242851 
1  021  574 
7oO  ü9o 
91 152 

876611 
1869688 
1030726 
97  627 

887286 
1 882 119 
997161 
188880 

7B4  164 
1824131 

958  304 
114920 

766982 
1748899 

900  781 
180745 

9  62."  ( )  l" 
786902 

7669117 
411687 

2 188  418 
737  068 

9897615 

2  49S  7H.1 
752504 

8880676 
412  776 

2  213  26-1 
7ti0  9O0 

2288780 

2620670 
787  829 

7970446 
380612 

2036  486 
714  033 

2128832 

2  530  389 
797  971 

7  445  084 
300  782 

2  199  969 
(;.si  780 

2121 616 

4  48.-)  110 

1  72d  Ouo 
641  233 

15  loh  ooy 

2  394  205 
4  453  739 
2663  968 

4  593  254 

1  ODO  UOO 

609894 
2624404 

1  im  m 

2059  771 

4  314  496 

1  Darf 

612  578 

2s  UOä  uUo 

2414  810 
4  438  310 
;    2628  698 

4  170  509 

.->44  370 

1  1  «n  Ol« 

2889496 

4  413  783 

2  462995 

9911 119 

918688S 

9089644 

1974871 

9496718 

9469880 

:  9406874 

^  2292280 

8228568 
9086684 

8815 181 
9109977 

8162981 
9000180 

81770Ö9 
9100806 

8106568 
8887878 

8205178 
8896967 

<    8  113  362 
8917900 

.    3  147  654 
8408  OSO 

2037fx;(i 
15945819 

2  Ol  1  470 
16345  419 

1  925  957 
15659864 

1  879  223 
16  057  639 

2  65O504 
4162852 

2  739284 
4229067 

9626815 
8999822 

2  495  955 
8  874508 

3  466015 
8  830  271 

SB21486 
8971  584 

8400  4^1 
8  749  907 

3  260  959 
8  545  BIO 

4  1  fi4  529 

5  330  246 

5  4  47  400 

5  321»  452 

A  (YTO  f!Ol 

5  219  627 

2 195 116 

1  2172917 

2175350  1    2  087  751 

2972669 

8006811 

2908199 

2871887 

2044  067 
3  327  535 
1  876  108 
1974285 
871944 
647 
9ti  l  594 
mh  072 
1905578 

1  976  270 
2416  606 
1  858  44H 
1  1828609 
1  8B9889 
914  770 
894  305 
992  678 
1673  592 

1  '<4R  143 
3  322  S19 
1  743  Hi7 
1849648 
864449 
R77  069 
83-^  100 
934004 
1  1689967 

1  ODO  427 
3  209  m) 
1  799  725 
1706549 
805076 
861  0=56 
723  525 
828(107 
1500761 

4  0R6  36"  ) 
1  090  541 
6963  879 
1 791 782 
1919948 
1  280  367 
1OÜS08O 
2053  434 
822  846 

4  338  555 
1  497  019 

0  832  879 
1784571 
1914848 

1  27 }  OOS 

1  (W)  804 

2  019  752 
882862 

4117  902 
1  382114 
6  784  971 
1668758 
1196684 
1  198  812 

903  487 
1  936  086 

806562 

3 !  87  625 
1270  995 

0  239  822 
1428296 
1090788 

1  117  644 
867  503 

1  891  340 
841075 

737  046 
1  879  617 

734  354 
1  791  357 

6510-17 
1  045  821 

'  600551 
1  578  988 

1  907  227 

2  074  307 

1802966 
2115  772 

1  784  12s 

2  027  070 

1  043  388 

1  94ti  154 

79998960 

80  231  250 

1 

77  149037 

1  74  534  059 

j  79  993  960 

80  231 250 

77  149037 

74  534059 
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B  exeichnnng 
der 

Verkehrsbeiirk« 


2 


Flächen- 
Inhalt 

qkra 


Ein- 
wohaer- 
sahl  ain 
1.  De- 
aember 
18B0 


Am  1  ai 


Veruad  nach  dem  AnaUade 


1892 


im 


1890 


T  o  B  B  e  n 


30 


31 


1  Provinzen  Ost-  u.  Weatpreufsen 

2  Ost-  und  westpreuTsiache  Häfen 

8   ProTina  Pommern  

4   Pommersche  Httfra  

6   Mecklenburg.  ...... 

6  Rostock,  Wismar,  Lftbeek, Kiel, 

Flensburg   

Provins    Schleswig  -  Holiteln, 
Fiirstcntham  LUbeck     .    .  . 

8  Elbhälen  

9  Weserhäfen  

10  Emshäfen  

11  ProT.  Hannover,  Herath.  Olden* 
bürg,  Braunschweig,  Lippe- 
Schanmburg,  Kreis  Einteln 
uml  Pyrmont  

12  Provinz  Posen  

13  Reg.-Bez.  Oppeln  

14  Stadt  hreslau  

15  fieg.-Bea.  Breslaa  nnd  Liegnitz 
lU  Benin  

17  Provinz  Brandenburg   .    .    .  . 

18  Reg.-Bez.  Magdeburg,  Herzogtb. 
Anhalt  ......... 

19  Reg.-Bez.  Merseburg  und  Erfurt, 
Thüringische  Staaten,  Kreis 
S<  linialkaMen  

20  K(>nigreich  Sachsen  

21  ProTtns  Hessen  •  Nassan  (ohne 
Krei.seRintehi  w  Si-lnnalkalden). 
OberhettSf'ii  u.  Kreis  Wetzlar  . 

22  RuhrrevitT  der  Prov.  W^estfalen 

24  Provinz  W'estfalen,  Lippe-Det- 
mold nnd  Waldeck  (Arolsen) 

23  Ruhrri'vitT  der  Rlu-iiinrovinz 

25  Rheinprovinz  rechts  des  Eheins 
(ohne  Kreis  Wetslar)    .  .  . 

20  Rheinproviiiz  links  des  Rheins 
und  Fürstenthuni  Birkenfeld. 

27  Saarrevier  

28  Ruhrort,  Duisburg,  Hochfeld 

21i  Lothringen  

30  ELsaf.s  

31  Pfalz  (ohne  Lndwigshafen)  .  . 

32  Orofsh.  Hessen  (ohne  Oberhessen^ 

33  GrnWi.  Hadf!n  (oliiic  Mniiiilif'iin ' 

34  Maunhcun  und  Ludwigshaleu  . 

35  Königreich  Württemberg  nnd 
Honenzollem  

36  Königr.  Bayern  recht«  d.  Rheins 

Ueberhanpt 


68481 

80107 

16  MO 
19796 

48604 

I 

28954 
13212 

27  079 1 

d&m\ 

18886 


26  314 
14988 


18778 
1678 

20804 
1978 

8878 

18  386 
2719 
(bei  23  ) 
6  221 
R2H7 
5937 
4898 

I8O81! 


2^1  G17 
H9 1>26 


3  011  162 
360450 

1336  444 
184  767 
616102 

848967 

996  767 
818  ti87 
204  753 
31683 


9949969 

1752094 

1  577  379 
335  174 

2  311  254 
1579244 
8  648  401 

1848010 


2  S12  479 
3500513 


1863462 
889748 

1  773  681 
1178848 

4694106 

2621782 

40ü  030 
73  361 
510  hül 
1  01t;}  isO 
699  706 
788468 

1  577  773 
107  7GÜ 

2  101  691 
4860  960 


19R91 
76  304 
1231 
70  335 
27I 

40611 

6743 
70  546 
75  132 
486 


48781 

7  868 
2943  060 
28  370 
939180 
99978! 
S76S7 

66988 


42  92O1 
1961981 


14  699 
69  960 
3169 
7588&I 
148* 

3766 

6986 
68  962 
79086 

10791 


51791' 

9  892 
3  295  610 
31  12s 
966841 
89908 
84867 


11098 
93245 
1069 
69008 
106 

8883 

5967 
62302 
81795 

m 


67  514 
8  414 
3  Cte-2  12-J 
32  234 
793  Gd4 
97817, 
16964 


68668  68961; 


118570 
8009867. 

137  046 
6864401 


40880, 
I888Q81 


116387 
9888008' 

162996, 
881 6O7' 


8P188     106668,  86997 


662  865 
828  798 
37  420 
375  450 
153  O  IH 
60462 
99171 
151  774I 
245  334 

60360; 
285368 


679  678 
790022 
51  937 
432029 
162  034 
97  496 
97818 
167754 
842  848 

66992 
233  062 


5914.*2 
820  661 
33  907 
332258 
163495 
66451 
81 120 
157  42"^ 
212034 

68071 
9B74<  > 


«1 


2 1 


91 


39  510 
154  8(ä. 


116  äS9, 
9686816  84 

160 144 
766864 


MSI 
301 

31)] 

I'.fl 
3« 


^ 


540621  149420842 


U54896M1947  884, 11081 198  10) 
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d  e  r  E  i 

s  e  n  b  a  h 

n  w  u  r  d 

en  befördert: 

T  e  r  k  •  h  r 

Ueberhanpt 

Empfang  von 

dem  Aaslande 

1808 

1 

1801 

1800 

1880 

1801 

1800 

1880 

Tonnen 

Tonnen 

88 

84 

86 

86 

87 

88 

89 

40 

77874 
898  878 

2214 
28483 
1688 

93197 
S0OO47 

4  252 
24415 
9000 

117888 
466881 

1465 
95  811 
1468 

109129 
660984 

1  776 
34  497 
1908 

8  237  960 
1670679 

1  596  169 
1538119 
1960814 

8948542  , 
1966808  1 

1  496f)l5 
1851445 
1906907 

8188  934 
1779  382 
1  409  060 
1420965 
1008060 

3065077 
2039607 
1  350  387 
1  344  316 
041886 

ODlV 

70II8 

4954 

59in 

I  4o7  009 

1  iMXf  ODO 

1  aiftMft 
1 910  wo 

4  455 
69  690 
14187 

6<M7 

6684 
63245 
14  840 

6190 

4  168 
75  043 
10  7Ü9 

4876 

4  496 
Gl  8H9 
10097 

5006 

1  658  721 
3  311  387 

184086 

1  596  691 
3  184  348 
StiX>O014 

990017 

1  446  584 
3  094  360 

908086 

1  385  096 

2  949  2*Jf^ 

1  OOS  «OU 

998  878 

56496 
58968 
488687 

106083 
317  126 
961688 
986626 

71489 
51481 

642150 
186  753 
802296 
865121 
983846 

84677 
48868 

610  036 
109 

25H  '249 
230682 
348988 

75079 
64790 

636  m 
110  783 
206  032 
261227 
966194 

10803275 
8690890 

15  618979 
2  730459 
8  312  888 
5541881 
7814180 

1  10790416 
>  8716486 
1  16088001 
3804544 

8  514  745 
5586188 
7180648 

10471269 
8416499 

15  975  990 
2  588  976 
7  910  432 
,  5474228 
1  6688188 

L  10254501 
'  8880776 

14  896  895 
2  312  797 
7  890  767 
1  5440006 
6806860 

85858 

39  50Ü 

89681 

88692 

9  260  880 

9452824 

8  912  793 

8  334  645 

890086 
8010085 

880974 
8080068 

875869 
9798654 

847718 
9680610 

10887976 
14040675 

10768468 
14064978 

9960708 
18868000 

0778098 
14888686 

121 378 

141  412 

Oll  4\fO 

139227 

OÖO  ol4 

160006 

AUA  1A1 

6487  606 

«Bf  oll  UO» 

6490658 

So  UoU  /  IM 

6347966 

2R)  loi  loi 

6  123  738 

Oft  A€\\  III 

!iSO  4U 1  III 

46S744 

484680 

80719 
960989 

88  742 
979880 

9  2ti0858 
17001796 

9  374  161 
18866084 

8097  879 

O  V«  f  O  ff  V 

17666166 

17988666 

56  418 

68  873 

62  617 

77  828 

5877762 

6927059 

6  836806 

5  656  029 

713880 
156 198 

34  209 
869  529 
288  874 
67  573 
38  305 
81  102 
48(>97 

705  104 
114  426 
42  394 
389  9% 
314  833 
48459 
49009 
97  989 
67  791 

700  538 
132  ti76 
82776 
318000 
287  554 
48  330 
43  907 
83742 
48766 

726  461 
155  611 
89178 
271014 

308  776 
51  i)30 
40  893 

109808 
37  688 

l(Hir>:>  6-44 

7  9-21 11  »;s 

9149  398 
6  566  676 

'2  570  483 
•2  90S  558 
2 1;'25  589 
4059221 
3048181 

10  97 504 
7  611  664 
8979 168 
6314039 
2  571  686 
2  857  756 
2  615  5!Ü 
4066486 
9884781 

lU  304  639 
7  29( )  679 
8808  126 
5  095  633 
2  405881 
2  698  573 

2  389  166 

3  910  243 
2  776  412 

9  896  814 

7  149  408 

8  387  327 
4  646  946 

2  257  76S 
2678  199 
2147  961 

3  761  631 
2  571  978 

107  s.ii' 
2007  2t>3 

157  219 
1  iKi3u()7 

123  638 
1807  424 

110194 

1  682  440 

4  134490 
10  331868 

4  001  148 
10  137  2ti4 

3  ^31  t'.tit; 
!•  .')•,(; .-.  it; 

10772Ö6H 

11  163  105 

10239110 

10064  681 

236  788  211 
79993  960 

237  748  818 
-80  231  250 

226  78;;  7;ii 

77  14!»  U37 

•219  (>.")'.• 
-74  534  059 

•  1 

167099176 

167616668 

148684604  1144686401 
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B  c  z  e  i  c  1j  11  H  n 
iler 

V  e  r  k  e  Ii  r  s  b  e  z  i  r  k  e 


 2  

Provinze!!  Ost-  u.  WestpreuCsen 

Ost-  und  westpreufsisclie  Häfen 

Provinz  Pojninern  

Pommersche  Hät'en  

Mecklenburj^  

Rostock,  Wismar,  Lübeck,  Kiel, 
Flensburg   

Provinz  Schleswij^  -  Holstein, 
Fürstenthniu  Lübeck     .   .  . 

Elbhäfen  

Weaerhäfen  

Emsbäfcn  

Prov.  Hannover,  Herzth.  Olden- 
liurg^,  Braunschweig.  Lippe- 
Schaumburfr,  Kreiä  Rinteln 
und  Pyrmont  

Provinz  Posen  

Reg.- Bez.  Oppeln  

Stadt  Breslau  

Rfcg.-|{cz.  Breslau  und  Liegnitz 

Berlin  

Provinz  Brandenburg       .    ,  . 

Reg. -Bez.  Magdeburg,  Herzogtb. 
Anhalt    .  .   

Reg,-J<ez.  Merseburg  und  Erfurt, 
ThUringischü  Staaten,  Kreis 
Schmalkalden  

Königreich  Sachsen  

Provinz  Hes.sen  -  Nassau  .  ohne 
Kreise  Rinteln u.iSchuialkaldcn) 
Oberhessen  u.  Kreis  Wetzlar  . 

Ruhrrevier  der  Prov.  Westfalen 

Provinz  Westfalen,  Lippe -Det- 
mold und  Waldeck  i  Arolsen) 

Ruhrrevier  der  Rlieinnrovinz 

Rheinprovinz  rechts  aes  Rheins 
ohne  Kreis  Wetzlar;    .    .  . 

Rheinpruvinz  links  des  Rheins 
und  Fürsteuthum  Birkenfeld  . 

Saarrevier  

Ruhrort,  Duisburg.  Hochfeld 

Lothringen   .  . 

Elsafs   

Pfalz  ohne  Ludwigshafon  i  .  . 

Hrofsh. Hes.sen  ohneOberhesaen  t 

Grofsh.  Baden  (ohne  Mannheim) 

Mannheim  und  Ludwigshafen  . 

Königreich  Württemberg  und 
Hohenzollern  

Künigr.  Bayern  rechts  d.  Rheins 

Ueberhaupt 


Flächen- 
inhalt 

qkm 

3 


Ein- 
wohner- 
zahl am 
L  De- 
zember 

1890 


Der 


a 

N 
m 

a 

9 
(3 

h 

O 


für  das  Kilometer  Eisenbahn  auf 

1892 

1891 

1890 

1689 

Tonnen 

41 

42 

48 

44 

1  633,1 

1  767,i> 

1  721,s 

1  77->.'. 

£  UO!)! 

1  Q70  a 

l  0lU,« 

1  ä(kl  < 

1  tSw>i 

2174,1 

2064,3 

1  992,6 

1  921 

3  571,5 

3  479,9 

3  363,1 

3  2LM.: 

4  243,0 

4  112,'. 

3  978,4 

4  0^.« 

2  083,7 

2  147,^ 

1  988,8 

1  9t>5.6 

12  478,^ 

13  947,s 

12986,7 

I216äj 

516S.& 

6404.0 

5  050,1 

5047,1 

4  603,0 

4  606,9 

4  348,3 

4  293.- 

6  910,6 

7  270,0 

6  885,u 

6654.« 

4122,x 

4  427,6 

4  120,w 

6  091,3 

6  249,s 

6867,a 

6567.- 

3  462,1 

3  632,0 

3  606,:. 

3  4ä5,' 

49  647,6 

50098,0 

47  816,4 

46606. 

6  291,3 

5  443,3 

5  188  « 

5  217. 

42870,7 

43  335,0 

41  95»  1,: 

44396.« 

10  167,7 

10018,s 

9  859,7 

9937,i 

62  481 
3t)  U>7 

1Ü630 
19  793 

18  60.1 

28  954 
13  212 

27  079 
39  899! 

13  855 


26  314 
14  993 


18  778 
1  673 

208(W 
1975 

3  873 

18386 
2719 
(bei  23) 
6  221 
8  287 
5  937 

4  393 


16081 


20  6-17 
69  926 


1 


3  041  1621 
350450!; 

1  336  444; l  „ 
184  767^/  ^ 
61  (.  102) 

242  987  J 

996  767!  9 
818  687  J 
2(M763 
31  683 


12 


2  949  969 
1  752094 

1  677  379 
335174) 

2  311264« 
1579244 
2  642  401 


16 
14 


I  343  OlOi 


2  812479 

3  500  613 


1863  462 
832  748 

1  773  581 
1  178  348 

469406 


2  621 
400 
73 
510 

1093 
699 
728 

1677 
107 


762 
630 
361 
801 
186 
706 
468 
773 
760 


11 

^9 


8j 

2ö\ 


2  1(11  591 
4  860  960) 


540  521 


49  420  842 


-V 

.?/ 
7 
13 
10 


6 
2 


5  503,4      6  664,H 
42  182,9  :  40  584,9 
(ZU  No.  23 
9182,3  I  9685,3 


3  161.6 

4  441,0 

4  00Q,» 

15    4  725,9 


2  542,9 
2  039,;» 


8  250,1 
4  428,3 
4  043,1 

4  699,a 

2  5^14,9 
2075.2 


5  819.9 
I  38826,6  ' 
gerechnet) 

9248.) 
I  3  lOB.-« 
I  4 193,3 
I    3  693.« 

'    4  770,: 

2  440,1 
I  2007,c 


6d06;i 

8  24ai1 
2916J| 
4Wb.«S 
38Ja»j 

4  51 


6  495,3  5  645,v  5  449,i  5  3394 
8  680,:.      3  740,1      3  595.4  SsS»^ 
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Gflteryerkehr  berechnet  sich 


für  das  Quadratkilometer  Flächeninhalt  aof 

für  jeden  Einwohner  auf 

Ord- 

189S 

1891 

1880 

1889 

Ord- 

1 

1892 

1891 

1 

1890  1 

1889 

nungs- 

nungs- 

zahl 

Ton 

n  e  n 

zahl 

Ton 

n  e  n 

46 

48  ^ 

48 

60  1 

61  1 

69 

1 
2 

6 

78,n 
104,10 

1<M,M 

88,fO 
96,M 

186,11 

1 

79,51 
94,00 

148,« 

81.T0 

89,60 

186,38 

/  l 
l 

(  2 

\  -'7 

(  ^ 

4i7»a9 
l,t*a 

8,8146 
2,0601 

6^ 

1,0666 

6^t 

l,lt»8 

7,3143 
1,957S 

6,7943 

1,0486 
6^0774 
1,0*4» 

7,6905 
1,7756 

6,3844 

1,0093 
6,1666 
1,0108 

7,9778 
1,5337 

6,8109 

7 

S51,to 

941.M 

989.4* 

918,»8 

l  18 
( 

1,6611 
4,0447 
9.9614 
6,8101 

l,tji  n 

8,89113 
10,0636 
7,8884 

1,4513 
3,7797 
9,6341 
6,8618 

1,899« 

4,4607 
10,6016 
7,4818 

8 

96810 

869.» 

860,18 

264,63 

g 

9» 

18 

10 

1  Oft  ru 
1 174,«! 

888,10 

1886,» 
418,« 

816,7>t 

1809,1» 
408^ 

308,17 

1197,4» 
876,80 

894,67 

\  16 

6 

2Q 

18 
/  12 
l  10 

3,6638 

9,8386 
8,1464 
8,6961 
8,608» 
8,87«* 

8,6678 
2b,11I1 
10,7660 
8,8Ö74 
3,6884 
8,3878 

8,6496 
1,9493 
10^1888 
7,7843 
8,4886 
8,4670 
^3898 

8,6S«4 
1,9706 
9,9468 

3,4038 
4,1396 
8^18 

*9 

669,17 

648,» 

601|M 

»5 

'  6,8M 

7,0883 

6,6364 

6,7888 

la 

91 

888,46 
1  986,01 

1 

4oe,M 

987,4« 

879,1» 

9a«,M 

&71,«3 

960,36 

16 
17 

8,671» 

4,0000 

8,8186 
4,0131 

8,6487 
8,8608 

3,6431 
4,6808 

11 
96 

346,49 
16668,18 

345,65 
16778,74 

338,54 
16010,00 

326,11 
16286,76 

11 
35 

8,4816 
88^3870 

8,4831 
88i88«8 

3,4066 

8%utt 

8,9886 
8619199 

t4 
^5 

445,83 
13  696,70 

460,» 

13  848,1« 

429,05 
13  404,63 

429,70 
12975,15 

33 

33 

6,1118 

16,i»ii 

6,4063 
16,6794 

6,0388 

14,9993 

5,8636 
17,0806 

»3 

1617,ss 

1680,36 

1606,80 

1460,17 

3' 

li^61«l 

18,8131 

1^4384 

18^ 

f? 
^4 

90 

9 

i6 

i8 

^5 

581,18 
8  918,34 

888,M 
810,18 
489,91 
597,68 

471,18 

B9r),7^  560,4« 
2799,43      2  681,34 
(zu  No.  23  gerechnet 
864,11  1  819,11 
810,13  '  890,91 
481,34  4r>4,r.3 
B95,4u  543,*; 

469,07  1  443,3)1 

538,2H 
2  629.43 

) 

730,90 
272,44 

434,86 

419,97 

19 

?  ? 

Jö 

30 
8 
20 
14 
/  9 
(  34 

4,07.',7 
19,7716 
124,7170 
10.8tl0l 
2,3614 
4,1568 
8,6049 
2,6717 
88,8880 

4,1<\8 

122,3970 
10^4088 

a;8ft»» 

4,0848 
3,6907 
2,6913 
96^8074 

3.9303 

av0w 

120,0663 
9,97S6 
2,9008 
3,lfl567 
3,8797 
2,4783 
86,7648 

4,0117 

IQ  intu 
188,9011 

9,8884 

2,1010 

6,0006 
3,0970 
8,4486 
9^7914 

6 
4 

800,34 

147.7i  , 

193,80 

144j97 

1^5,-.^ 
136.1^1 

173,70 
132.08 

4 
7 

1,9673 
2.11M 

1,9040 
2,0064 

l,S33a 
l,96f)l 

1,7393 
1,9658 

489,» 

419^ 

M6,M 

4,77W 

4,8107 

4,6888 

4^6798 

888^17  , 

291,41  , 

276,79 

267,33 

i  8,1»66 

8,1871 

3,0878  1 

3,0846 
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V  f  r  s  a  11  (1   <1  L'  s    A  u  s  I  ;i  ii  d  e  s. 


Des  Terkehrsbesirks 


1  '.'iniu 


1888 


Beförderte  Mengen  iu 

1880  i 


1881 


1688 


64 

6689^51 

5  630  497 

5  064  637 

4  831  195 

61 

977766 

888488 

808974 

761188 

60 

909  225 

828  871 

786  440 

645  852 

69 

Luxemburg  

908881 

1041118 

862468 

818883 

65 

Oesterreich   (ohne  Bühmen, 

1 

Gelisien,  Ungarn).  .  .  . 

608  ISS 

649S81 

686660  1 

687907 

68 

866  433 

310  194 

339976 

288  769 

fi2 

Galizien  

345  KW 

501  029 

403  961 

391  -♦',1 

60 

Bo/sland  (ohne  Polen).  .  . 

334  444 

548  196 

478  496  i 

638  714 

66 

Frsnkreieb  

S86888 

81O079 

SD0016  1 

890488 

61 

235  398 

376  486 

875  S63 

398988 

66 

Scliwei»  

115228 

97  191 

110809  > 

106  242 

67 

100600 

77  481 

70441  1 

67  688 

64 

IS  888 

16167 

10160  • 

11908 

62 

England  

2  6.98 

1684 

978  1 

1870 

68 

m 

418 

84S 

888 

Empfang  des  Auslandes. 


Des  Verkebrsbeiirks 

Bef6rderte  Mengen 

in 

1892 

1891 

1890 

1889 

No.. 

Beneichniuig 

Tonnen 

1 

61  i 

• 

8687416  !  8541868 

8857676 

8990457 

66 

Oesterreich  (ohne  Böhmen, 

Galizien,  Ungarn).  .  .  . 

2118  720 

2  420  839 

2130  702 

1918  918 

64 

1416797 

1 375  688 

1 401 233 

1329239 

66 

1899186 

1816081 

1908469 

1147945 

60 

1  195907 

1201796 

1088196 

888664 

58 

904  131 

961486 

sr.r»  279 

791  770 

59 

878  634 

811076 

801889 

668684 

53 

889646 

448787 

860089 

807117 

61  i 

888784 

898279 

895198 

896090 

5-2 

Galizien  

307  348 

343  503 

317  967 

2%(>jn 

57 

151764   i  129456 
48841   1  86807 

149491 

256  506 

60 

Bursland  (oboe  Polen) .  .  . 

66804 

68966 

64i 

Dftnemark    .  .  .... 

41967 

87429 

84860 

84980 

69  : 

608 

686 

806 

1008 

68 

283 

917 

192 

492 

Die  einzeinen  Artikelgruppeii  des  \yaarenvprzei(  lini8se8  (s.  S.  343  ff. 
des  Ar(-lli^  s  von  1884)  ordnen  sich  nach  den  beförderten  Mengen  des  Ge- 
sammtverkehrs: 
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*\  U  4^  C  K  U  r  A  L  t: 

f-*  y      1  1'  )\  \\  II  n 

Beförderte 

Mengen 

in 

n92 

1891  ' 

1890  ' 

1889 

Ti  innen 

60 

L'  *  ^  ;      1 .  —  1  1 

69  130  326 

VA  33H  B48 

58  510281 

6(j  833  646 

6 

12713  858 

12  707  373 

liaS3837 

10  453  006 

SO 

12869584 

12  620593 

12885578 

12514207 

jo 

6490404 

6849696 

6069879 

5980150 

4674014 

6076879 

4470888 

4077676 

11 

4611664 

4447160 

4487699 

4519640 

70 

4806918 

4941 817 

8978570 

8705655 

49 

4  398  627 

4518097 

4904779 

8782  451 

10 

¥  \  1 1          _  _   *  •  *    _  1 

3  708  569 

8182130 

2967  388 

2591485 

31c 

 1    _  1  _ 

3  668  714 

3  738  577 

3  358  763 

3  171  538 

310 

3  444  601 

3  413  328 

8  381919 

3  438  601 

41 

If  ~1  1 

2  514  022 

2535  H51 

2  430  639 

2  417  099 

8la 

RuDdholz  

2  442  93^ 

2  350  960 

2306  350  , 

2  112204 

19 

-                        M  — 

9969608 

9144875 

9068800 

9918700 

Soft 

9989106 

9806678 

9075106 

9119991 

96 

1844980 

1884887 

1705888  I 

1788650 

98« 

1864661 

1867960 

1888976 

1496790 

28b 

T*  . 

1880154 

1446654 

1866448 

1884894 

28e 

TTji  1  iL'—  f  I   -  1^  A,  _ 

1  302  588 

1204  366 

1  122224 

916849 

37 

F  *  _  M        /V*    1  ^_  

1  253  646 

1  471  525 

1  330  682 

1  315  961 

7 

1236  646 

1  233  403 

1  170  362 

1  104  601 

3 

i*i  —  _ 

1  IIK)  194 

1  140  675 

1  104  602 

1  02S  682 

68a 

r»  ^  _  1  1 

1  174  463 

1  240  695 

1  207  737 

1  028  149 

89 

998447 

964608 

901916 

10S5840 

60 

006480 

C01491 

881986 

888498 

9Be 

888874 

960787 

804889 

805986 

16 

794706 

907869 

809888 

717968 

46 

Petrolenm  und  HlneralSIe  . 

667086 

699084 

594708 

686747 

88 

654  172 

646  571 

520  993 

518  305 

19 

Eisen-  niid  Stahlwaaren  .  . 

633  481 

fi2«  480 

611596 

620  420 

16 

Eiserne  Dampfkessel  .  .  . 

605  776 

619  383 

625  332 

570  398 

99 

565  677 

.'49  9H9 

607  405 

551  369 

44 

553  490 

526  312 

404  461 

888  831 

45 

588769 

518967 

1  609459 

469657 

66» 

Zieker,  raffiniit  

604766 

607661 

:  480699 

489194 

49 

Ohrt  

468147 

806  885 

1  485765 

498147 

69 

446886 

499688 

406886 

876818 

89 

498888 

484900 

1  481607 

392702 

29 

496949 

410494 

I  413607 

895  850 

48 

418814 

896411 

[  887607 

849727 
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Abgektirz  te 
nezeicbnung 


Befürderte  Mengen  in 

189S 

!  1891 

1890 

_  1^  _ 

Tonnen 

412  441 

420  377 

430  431 

415015 

393  876 

421  lot; 

483  899 

391  4<K) 

874640 

846890 

302323 

344  414 

S97SS9 

815477 

974886 

258419 

«»Olft 

819667 

806886 

988889 

M6791 

989496 

980886 

986879 

986971 

978666 

971199 

880679 

»8405 

976071 

984488 

800177 

284  709 

286407 

261048 

232302 

272  259 

2B6566 

264  636 

278  97S 

205(307 

268  04Ü 

271  1H2 

282302 

252  449 

279216 

291  267 

238606 

250  d44 

232  361 

227  564 

219319 

248064 

998601 

989914 

205668 

981688 

988684 

997146 

908798 

999707 

999491 

996680 

290940 

919488 

880098 

980016 

948177 

919486 

184879 

918088 

199488 

219  323 

23S  104 

224  999 

906  768 

210  390 

248  846 

178766 

162776 

193  443 

196218 

196  668 

207  670 

176514 

167  451 

171  747 

166481 

160768 

146468 

209  247 

198  611 

167767 

160497 

188874 

120  205 

167199 

166611 

169487 

161  TU 

166785 

161808 

170968 

169606 

188191 

186816 

167886 

199989 

117808 

184899 

186481 

140406 

106874 

99021 

98781 

87874 

105  713 

111729 

99283 

102960 

90  707 

94  764 

100114 

97  115 

f^d  !.K)2 

103  740 

99154 

101863 

7r»  771 

77  057 

72266 

68  715 

49  388 

55  207 

62018 

68  798 

41870 

87105 

88660 

86891 

41898 

41169 

47886 

86616 

89844 

66406 

60 709 

48984 

86701 

88089 

84088 

48606 

80761 

96849 

96888 

94840 

18614 

14840 

17068 

16919 

56  Spiritus  

2  Baumwolle  

18  Eisen-  und  Stahldraht .  .  . 

66  Wein  

17    Eiserne  Bohren  

48  Thonr6hre&  

66  I  Wolle  

87  I  Garn  

60  RObensynqp  

40  Lumpen  

(>4     Torf .  

2b  t  Leinsaat  

8  Chemikalien  

64  SehweMiinre  

65a  Soda,  rohe  

80  Hinte  

25  Flacht  

94  Fiiehe  

63  Thonwaaren  

47  I  Reis  

67  Zink  .   

6  Borke   

67  Stärke   

28g  Sämereien  

68  Sehiefer  

4  Blei  

14  Siaenbahnsehwellen,  eiieme 

15  Eiserne  Aohten  

51  Salpeterslnre  

86  Kaffee  

61  Tabak,  roh  

38  Knochen  

9  Dachpappe  

98  Farbh5lser  

1  Abftlle  

96  I  Fleisch  

84  iJQte  

88  '  Hopfen  

&5b   Soda,  kaustische  

9  Enochenliohle  
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2.  EnengniGMie  und  HOftetoffe  der  Landwirthselialt. 


Ad  wuruQB  ■wwiuBrii 

XJebtts 
kaapt 

Davon  ent 
den  y 

im 
Inlande 

fallen  anf 
arkehr 

mit  dem 
Avilande 

Im 
engeren 
Lokal- 
verkehr der 
einzelnen 
Yerkehrs- 
Veiifke 

Ut  SMiUfta- 

T      i.      -  11 

1892 
1891 
1890 
1889 

3282106 
2803  678 
2075106 
2119221 

3002046 
1928098 
1768  924 
1680  380 

230  060 
876  676 
811  182 
488891 

927  3/2 
1009  360 
91^8  319 
877829 

852  854 
762432 
786 180 
682898 

1892 
1891 
1890 
1889 

1 880 154 
1446  662 

1  360  443 
1884894 

1 253 117 
1848747 

1  2t;0  238 
1385867 

78 067- 
908806 

106  206 
149687 

581900 
610718 

603  368 
589836 

538588 
476418 

602  632 
496100 

1892 
1891 

IBIM) 

1869 

830  374 
95'J  im 
8(>4  332 
805886 

768611 
677  916 
733  769 
784808 

70763 
81  870 
7ü5ti2 
71688 

349  372 
398  333 
337  849 
881890 

Mb  942 
364  658 
297  563 
994543 

OwBto  •••••• 

1892 
1891 
1890 
1889 

1  304  581 
1867260 
1888976 
1495790 

1  110  636 
1077178 
1084189 
L III  887 

254046 
990067 
99900A 
814889 

691 006 
575569 
607084 
607884 

410  660 
898038 
414064 
4888» 

]laUii.Hlllaafrlldite 

1892 
1891 

1690 

1  "^s!' 

1  808668 

1204  365 
1  122224 
916849 

1099791 

842888 
886838 
669146 

979796 

361  532 
236  896 
967696 

841 010 
821  538 
818  681 
947460 

884748 
871868 
886042 
996966 

1892 
1891 
1690 
1889 

252  449 
279216 
391267 
SB8606 

198617 
187  558 
302  848 
179668 

68989 
91  057 
88419 
66688 

97974 
93  413 
90440 
88681 

68606 

64  686 
77  863 
68998 

Simereien  .... 

1892 
1891 
1890 
1889 

167  767 

138  874 
120206 

122069 

111t  QRft 

108475 
99810 

86698 

84899 
97895 

41  381 

«7  Q17 
0  '  0%! 

84345 
99410 

66122 

44893 
49079 

Mtthlenfabrikate  .  . 

18!t2 
1891 
1890 
1889 

9514993 
9586851 

2  430  Ü89 
2417009 

3386001 
9970877 

2  174  082 
2  132  504 

998931 
964974 

266  607 
284  596 

1089090 
1076888 

1028255 
1021  848 

968045 
946198 

944  667 
906183 

1892 
1891 
1890 
1889 

1  258  646 
1  471  524 
1  830  (>H2 
1815961 

1 104011 
1268274 

1  209  5'J5 
1198497 

149  634 
903250 
121807 
117464 

427  598 
416  326 
405  435 
417487 

671064 
704617 
701  477 
674784 

1692 
1691 
1890 
1889 

412441 
420  377 
480431 
415015 

398818 
899  979 
409  367 
894190 

13628 
20  398 
21064 
90895 

184  991 

137  286 
131496 
184561 

192123 
178874 
187  825 
167864 
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Die  Gflterbewegiuig  auf  deutaolien  SUenbAhnen  im  Jahie  1888. 


Es  wurden  befördert 

Jahr 

üeber^ 
hanpt 

DftTon  est 

den  ^ 

im 

Hülm  raf 
rerkehr 

mit  dem 
Anilnikde 

Im 

eng:eren 
Lokal- 
?erkehr  der 
einzelnen 
Verkehrs- 
besirke 

Im'  W«chMl' 
T*rkclir  dar 
devuch«n  V«r- 
kaknb'sirkc 

T  0  n  n  e  u 

1893 
1881 

1889 

4898627 
4618097 
4  264  772 
8782461 

4  368  646 
4  486  316 
4  233  153 
8  749919 

29981 
81  781 
31  619 
88  889 

3  748  307 
3  856  654 
3  635  607 
8261 491 

529  600 
551248 

541  917 
455  765 

Rttbenijimp .... 

1888 

1891 

1  (ton 

1889 

284  709 

285  107 

261048 
QftQ  MV» 

277132 
279554 
246  505 

7  576 
5  853 
4  543 
6700 

149056 
150  517 
122  240 
100 118 

109  607 

111  117 

112  966 
lQf7  4AR 

Sobneker  .... 

1892 

1891 
iflon 

looU 

1889 

1  174  463 
1240686 
1907787 
1088149 

1  115499 
1194412 
1148784 
889781 

58  964 
116283 
65O08 
88418 

5.S6  420 
601790 
888861 
464868 

344  697 
861077 
887651 
910988 

BafÜBirter  Zncker  . 

1892 
1891 

11*90 
1889 

604766 

507  561 
489622 
462184 

471 894 

455  344 
449  966 
886481 

88  971 

52217 
39  656 
85718 

140410 

151  724 
139  499 
106644 

880078 

239  623 
235  862 
916989 

Düngemittel    .  .  . 

1892 
1891 
1890 
1889 

3708669 
3182180 
2967888 
2691488 

8  8yi  7ä4 
2  899  708 
2690846 
9868980 

316  894 
282  422 
277  049 
991 5M 

1606  727 
1325  165 
1871764 
1066858 

1899078 
1 122  629 
1008442 
918608 

1892 
lrt91 

1889 

381  523 
410  992 
41»  909 
406  786 

331  2^4 
355  790 
360  697 
868790 

8  t  8  e  k 

60  239 
55  202 
55  212 
69946 

115  856 
120  885 
119206 
196640 

154  486 
168  014 
161  591 
160167 

1888 
1891 

1889 

8807100 
8571688 
8499815 
8646240 

6  327  271 
8411489 
8406975 
8550998 

179  83S 
160  lüO 
98810 
85008 

1  774  561 
1896169 
1719886 
1818681 

1276076 
1818716 
141»  101 
1448888 

1892 
1891 
loyu 

2  309  317 
2473  304 
2  937  613 
9866018 

2070251 
2276  927 
2661918 
9678488 

239066 
197  377 
275  701 
988654 

488107 
538052 
581 150 
689518 

1964947 
1612048 
1707  807 
1689097 

1892 
1891 
1890 
1889 

7011968 

7  386  188 
6  763585 
686888» 

6881064 

6  761  292 
6254448 
6885115 

680801 

624  896 
609137 
978794 

9888788 
2412  519 
2279  468 
9851960 

8969  043 
8613908 
8446688 
8757800 

1892 

mi 

1890 
18S9 

10065  587 
9  W6  318 
9249146 
7641187 

7  0H1  731 
6  75<1 225 
6466066 
5884069 

2983856 
2895088 
9784089 
9906188 

2032004 
1863  583 
1718660 
191»  606 

4  878219 
4679845 
4484616 
8899888 
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Der  Verkehr  zwischen  den  (leut.schen  Verkehrshezirken  (ausschl.  der 

■Soeh&fen)  mit  'l»'m  Auslände  roinschl.  der  dentscheri  StM-liafiMi)  war  in  der 


Jahr 


Versand 
nach  dem 
Aus- 
lande 


A  n  8  f  n  h  r 
I  Empfang 


der  See- 
hefeD« 

Stationen 

aas 
Deutsch- 
land 


Zu- 


sammen 


Tonnen 


a  f  nhr 


Empfang 
aus  dem 
Aus- 
lände 


Versand 
der  See- 
hafen- 
stationen 

nach  sammen 
i  Deutsch- 
I  land 


Tonnen 


Weilen 


BoggMi 


Hafer 


Oente. 


Haii  «.HUienMeiite 


Leiniaal 


Slmereien 


HttUenfitbrilute 


Kartoffeln 


Spiritos 


1892 
1891 
1890 

1889 

1898 

1891 

1890 
1889 

1892 
1891 
1890 
lrt89 

1692 
1891 
1890 
1889 

1892 
1891 
1890 
1889 

1692 
1891 
1891) 
18K9 

1892 
1891 
1890 

ias9 

1892 
1891 
1890 

ia89 

1892 
1891 
1890 
1889 

1892 
1891 
1890 
1889 


89038 
71397 
79S48 

90858 

968 
ISU 
1408 

sdne 

2  249 
SB  415 
98489 
19477 

5038 
7728 
4900 
7804 

9169 
10501 
11218 
16687 

1246 
1876 
9995 
9144 

12  526 
11  788 
18786 
10223 

iitvir> 

14  033 
26  911 

20  609 

35  249 
63  795 
58  744 
90  570 

5142 
4460 
4871 
6471 


III  157 
81670 
90 8M 
87889 

128969 
63 144 
78108 
49991 

58  048 
63466 
67781 
49888 

33  664 
38696 
97485 
98171 

42  368 
88878 
86746 
99964 

19  41)9 
15  173 
19651 
16777 

12  876 
9  931 

10878 
8886 

93  901 
83  370 
79960 
84417 

99977 
187686 

99989 
109194 

51  925 
69836 
86980 
60816 


200195 
168067 
189766 
178988 

124  021 
68865 
74806 
45419 

60297 
86881 
11168 
69866 

88  7(t2 
81493 
81686 
86476 

51537 
48879 
46968 
45681 

20  715 
16  549 
91846 
18981 

14  402 
81719 
24664 
18689 

105  746 
97  403 
106861 
106096 

135  22G 
801 831 
157976 
199  C94 

57  0ii7 
64886 
70151 
66987 


226  231 
251694 
264494 
984966 

188  584 
841600 
166801 
167078 

26  128 
43  228 
37089 
84888 

15550 
14664 
18808 
9909 

182  046 
191311 
168684 
176818 

107  315 
125:^8 
59816 
81767 

1385 
8604 
9718 
9644 


72038 
188897 

96809 
105114 

89977 
U7966 
76041 
86407 

34  145 
17  974 
15876 


110  662 
74646 
80060 
89980 

67  358 
96479 
81184 
106111 

24  249 
81468 
40606 
66069 

75  003 
84880 
86648 
77606 

251  670 
111563 
161358 
88486 

17  468 
14985 
16494 
17981 

11689 
18866 
18960 
19999 

147064 
188976 
191 169 
190066 

5  357 
9  794 
8450 
4009 

19774 
94618 
94765 
80 878 
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Ausfuhr 

Einfuhr 

Jahr 

Versand 
nach  dem 
Aus- 
lände 

Empfang 
der  See- 
hafen- 
Stationen 

aus 
Deutsch- 
land 

z«. 

sanmeii 

Empfang 
ans  dem 
Aus- 
lände 

Veraand 
der  See- 
hafen- 
stationen 

nach 
Deatsoh- 

land 

Zu- 

Tonnen 

Tonnen 

1892 
1891 
1890 
1889 

10789 
13 141 
18088 
15620 

61887 
66720 

88189 
27  078 

72619 
68861 
61222 
42698 

11718  . 
10849  { 
11971 
11 140 

28  941 
22696 
17  440 
14  893 

40669 
83647 

29  411 
26033 

AttbeB^Tup .... 

1892 
1891 
1890 
1889 

5074 

3  248 

3  759 
3  172 

17  555 
17  026 
9406 
8  877 

22  629 
20269 

13  m 

12  04'J 

263  1 
303  1 
237  1 
876 

1014 
898 

2  692 
1 104 

1877 
1196 

9829 
1979 

Aohsttoker  .... 

1892 
1891 
189« 
1889 

268 
4098 

G319 
3  620 

188  966 

169  962 
1F2  998 
171450 

184288 
174060 

189  317 
176070 

60708 
111966 

44  679 
66064 

416 
1661 

3  023 
2  505 

61119 
118616 

47  702 
67  589 

Bafftnirter  Zneker  . 

1892 
1891 
1890 
1889 

14  474 
17  251 

20  632 

21  328 

88867 
57989 

70066 
68437 

68381 
76180 

90  697 
89  760 

8  647 
6472 

3  735 
3  781 

8  048 
6068 
4  649 
8  166 

11686 
11640 
8884 
6948 

Dttigemittel    .  .  . 

1892 
1891 
189<) 
1889 

152  786 
121  447 
12H483 
99  619 

64  706 

66  666 
48  640 
62924 

217440 
178013 
.  177  123 
152  514 

St« 

109  546 
128  398 
122063  ' 
101849  1 

0  k 

422224 
896  847 
867  499 
844678 

631770 
618746 
489662 
445927 

PfdTdo.  .  •  •  .  . 

1892 
1891 
1890 
1889 

9  837 
9866 
9895 
9  848 

36  700 
87  762 
32679 
32669 

46  537 

47  618 
42074 
42012 

29085 
30963 
29667  1 
28068 

24  743 
29139 
87221 
88414 

58  828 
60102 
66788 
61477 

1892 
1891 
1890 

1889 

8  549 
3  279 
ü  ooM 
7  431 

153  661 
145064 
iDö  /bis 
171479 

162200 

148  343 

1*71  im 
1/1  IUI 

178910 

1 

107468 
106476  I 

cn  e.  a  i 
oy  Olb 

70974 

122964 
120791 

1f»ß  Aid 
lUO  4/D 

87160 

230  442 

226266 

16818« 

1892 
1891 
1890 
1889 

281903 
192248 
264697 
276  601 

162  525 
167  459 
295915 
898  856 

894428 
349702 
560  513 
674  867 

8  331 
4396 
8681 
67B 

59  672 
1    OB  367 
77040 
69076 

63003 
72  763 
79791 
68751 

1892 
1891 
1890 
1R8& 

6  481 
6  509 
2919 
8668 

884064 
386621 
289  692 
844  804 

390  545 
893  030 
292611 
848  367 

678010 
4%  852 
411064 
244  898 

859188 
;  848860 
238750 
141561 

937198 
845208 
648  8U 
886449 

1892 
1891 
1890 
1889 

52407 
70162 
115425 
70872 

187  645 
166  455 
198  404 
110880 

189  952 
236  617 
818829 
181  772 

2  929  829 
2806487 
266701B 
2200175 

33  970 
61342 
53  483 
14673 

2  963299 
2  856  829 
8710486 
8814848 
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Ueber  die  Durchfuhr  von  Ausland  zu  Ausland  und  zwischen  dem 
Auslände  und  den  deutschen  Seehftfen  giebt  die  nachstehende  Uebersicht 
Anftcblnfs: 


• 

j  auf 

I>««kM» 
Ton 

Ausbnd  zn 
Aiuland 

Versand  Empfang 
dar  dentachen  Saah&faii 
nach     j  TOB 

1       dorn  Avalaada 

'  Zusammen 

Tonnen 

94848 

41 

48  772 

68  662 

1801 

84687 

168 

146000 

181770 

1890 

nn  QnR. 

äq 

4Ö 

in?  TßK 

10t>  ODO 

1889 

27  rAnj 

00 

a2 

«429  aCa 

1893 

8968 

127 

23  002 

25  497 

1801 

9088 

149 

80501 

83  629 

1890 

1<7 

£0  Oos 

1889 

O  O  1  R 

Rß  TT? 
OO  <  /  f 

W  OOl 

Hafsr  ... 

189S 

25144 

881 

8  844 

34  869 

1801 

18944 

18» 

98071 

41  480 

1890 

a  Ovo 

Ol  f-Uu 

1889 

au 

IQ  AQ7 
1^  DO  f 

AÜ  OiJO 

GArstA   

1892 

6429 

«6 

16811 

22  776 

1881 

4999 

25600 

30  664 

1890 

'14 

394  iOVI 

1889 

ö  ülo 

UÖ 

Mais  und  HfllaAnfrttchtA 

1892 

23846 

660 

50587 

75  043 

1891 

90979 

848 

82  403 

109  680 

189<) 

on  f\Af\ 

1  1  'Iß 

1  14D 

vO  OOI 

1K89 

1 H  -J>i7 

1  U4t> 

OO  U40 

71  Qftfl 
»4  JTOU 

TjAinAAAl 

1892 

407 

717 

26488 

26567 

1801 

46  781 

47061 

1890 

1027 

1658 

46  515 

49095 

1889 

482 

14)8 

29  761 

81666 

Slni  AT  AI  An 

1892 

1407 

1068 

6161 

7621 

1801 

1060 

1106 

4689 

7756 

1B90 

2532 

1802 

4475 

8809 

1ÖÖ9 

1502 

1217 

4  543 

7262 

Mflhlenfabrikate  .  .  . 

1892 

18601 

1991 

19416 

85  028 

1801 

14870 

9481 

49827 

59  628 

1890 

13  943 

1481 

65  696 

71070 

1889 

13  9130 

1278 

71929 

87168 

189S 

6869 

848 

868 

7  070 

1801 

6840 

1499 

5879 

14  141 

1P90 

9681 

808 

191 

8  125 

16.S9 

4  818 

688 

170 

5126 

1893 

6868 

608 

684 

7  100 

1801 

5517 

888 

6792 

12  642 

1890 

5939 

521 

7014 

18  474 

1889 

6086 

469 

7896    .  12880 

i 
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Jahr 

DnrohAihr 

Ton 
Aulaad  so 

Venud  |  bpUng 
der  dentuhn  Seehifen 

BMh       1  TOB 

dem  Aaslande 

ZnioimeB 

Tonnen 

1892 

f  20U 

10 

240 

7  480 

T  1700 

7  7jIo 

68 

7  790 

1880 

6664 

*  9 

60 

6  618 

1888 

6401 

71 

6479 

Bflb0iuijiiip  .... 

1889 

wl 

86 

1799 

9988 

1891 

So* 

OS 

1888 

2306 

1890 

440 

11 

86 

646 

1888 

M 

1  All 

IUI 

1  OOS 

1892 

6881 

19 

1099 

7  992 

1891 

4  736 

90 

5  463 

10  219 

ltS30 

0  12U 

6 

7879 

14004 

1888 

oion 

• 

11486 

19714 

BafÜniner  Zucker  .  . 

1892 

11  580 

160 

6619 

17  249 

1891 

11089 

44 

18868 

29  491 

1890 

14  ybü 

87 

271 

lo  vsi 

18B9 

y  001 

6 

1265 

lU  dUH 

Düngemittel.  .  .  . 

1892 

88688 

18614 

2245 

64648 

1801 

84889 

11478 

1840 

87677 

1890 

14  olU 

10649 

1036 

1889 

V  oSei 

10868 

1060 

VUaQD 

S  t  tt  c  k 

1892 

0  ooi 

1978 

4668 

1.1  Ol* 

1891 

0  Wl 

9168 

8608 

14878 

1890 

4168 

1  017 

11066 

169G0 

1889 

4bÖl 

472 

10187 

16610 

Biadfieh  

• 

1K92 

n  4QO 

44 

54299 

OO  Hol 

- 

1891 

42608 

51  346 

* 

1890 

9077 

8 

17900 

26  9^ 

1889 

7ooo 

44 

9170 

«  A  CAM 

16687 

1892 

8079 

18 

788 

8819 

1891 

616 

46 

77 

788 

1890 

8  190 

• 

388 

8488 

1688 

6887 

141 

6878 

1892 

21  872 

98 

74610 

96410 

1891 

15847 

8 

106680 

121586 

1880 

986S1 

66688 

96164 
96988 

1888 

81888 

*8» 

8889 

188S 

m 

1780 

8 

9800 

1891 

16160 

1051 

8988 

19  444 

1890 

20864 

1286 

8 

21662 

1888 

•1908 

89U 

8 

•6191 

* 
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3.  Erzengnisse  der  Forstwirthschaft. 


Sa  wwdtt 

befördert 

Jahr 

Ueber- 
hai^t 

Dayon  entfallen  auf 
den  Tarkelur 

im      '  mit  dem 
Inlande  Auslande 

Im 
engeren 
Lokal- 
verkehr  der 
einzelnen 
Verkehrs- 
beairke 

Im  WmImI- 

varkelur  der 
dratachea  V«r- 

kcknbriirke 
mit  Aiuacklof« 

der  Srcbafm» 

Tonnen 

BimdliolB. 

•  •  •  • 

1892 
1891 

iseo 

1880 

2  442  938 
2860960 
9806800 
9119901 

2168720 
2078468 
1070086 
1886798 

274  218 
277607 
886816 
978410 

1281862 
1908600 
1166879 
1066894 

766666 
777618 
711986 
679664 

Hvtahols  

Brennholz,  Gruben- 
hols,  SehwaUen  ■ 

1892 
1891 
1880 

1889 

1  S'f2 
1891 
1800 
1880 

3  444  tiOl 
840B828 
8864919 
8488601 

3 1>«  >3  714 
8788677 
8886768 
8171686 

3  157  489 
8100616 
8069688 
8106460 

3  357  282 
8406964 
8069800 
>  9676846 

287  112 
298718 
996866 
888191 

806  482 
881628 
966968 
994692 

1146 195 
1189268 
1181401 
1106880 

1602886 
1641400 
1474168 
1448678 

1568  364 
1614717 
1684111 
1616179 

1  592  841 
1606196 
1469616 
1909066 

1892 
1881 
1880 
1880 

170  514 
167460 
171747 
166461 

105  465 
100766 
1  101767 
96889 

71  019 
66696 
69980 
66149 

54  962 
44788 
68011 
49886 

48070 
48688 
44961 
44166 

Der  Verkehr  zwischen  den  deutschen  Verkehnsbezirken  (ausschl.  der 
Seehäfen)  mit  dem  Auslände  (eiuächl.  der  deutäclieu  Seehäfen)  war  in  der 


Jahr 

A  n  B  f  n  h  r 

Einfuhr 

Vernand 
naehdem 
Aus- 
lande 

Smpfiuig 
der  See- 
hafen- 
stationen 

ans 
Dentaoh* 

land 

Zq- 
sammen 

Empfang 
avi  dem 

Aus- 
lande 

Versand 

der  See- 
hafen- 
stationen 

nach 
Dentaoh- 
land 

Zq- 

Tonnen 

Tonnen 

1802 

28028 

60245 

88268 

289297 

87726 

977088 

1801 

89  569 

58808 

97  862 

289907 

98886 

961099 

1890 

84868 

62  468 

97  386 

295942 

27899 

323  3il 

1889 

35  590 

73  178 

108768 

230988 

26607 

257  r>4<» 

1892 

68  917 

148216 

217  133 

172  468 

294  723 

467  191 

1891 

81355 

148  940 

280  295 

159519 

818  706 

473  225 

1890 

61044 

161662 

212606 

184268 

282860 

466682 

1889 

60884 

177877 

947411 

900686 

809844 

608489 

Brennholz,  Gruben- 

hols,  Schwellen 

1892 

115807 

89014 

204  82) 

167  941 

72  990 

240  931 

1891 

122  849 

76156 

198005 

189782 

84  200 

278  982 

1800 

116618 

87976 

206688 

142688 

88147 

1  180886 

1889 

116840 

96989 

219778 

164889 

88974 

199619 

1892 

622 

1787 

2400 

68  428 

666 

69084 

1891 

819 

1973 

2792 

68466 

1810 

64776 

1890 

988 

2609 

8642 

66688 

1166 

77708 

1689 

1408 

9706 

4111 

68816 

1989 

66966 

Digitized  by  Google 
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Die  Uttterbewe^Dg  auf  deutschen  Eiaenbahnea  im  Jakm  MBB. 


üeber  die  Dnrehfiibr  von  Ansbrnd  za  Avdaiid  imd  zwischen  dem  Analandt 
imd  den  deutschen  Seehäfen  giebt  die  nachstehende  XJeberrieht  An&chhiik. 


TVnrwlifahr 

von 
Ausland  cn 
Auslud 

Versand  Empfang 
der  deutschen  Seehäfen 
nach      .  von 
dem  Aitlaade 

ZnMaunai 

Tonnen 

84» 

m 

8988 

6897 

*18V1 

8664 

148 

9088 

6740 

1890 

4  056 

163 

1285 

5504 

1889 

5  822 

58 

1006 

6  886 

1888 

18381 

666 

96869 

46796 

Iwl 

96104 

691  960IS 

68889 

1B90 

20959 

578 

28551 

6008?! 

1889 

22341 

89718 

62648 

Bnulhols,  OrnWnhols 

tnd  8oliw«UeB.  .  . 

1892 

14  951 

104 

7678 

22783 

1881 

15  888 

3186 

19041 

18B0 

18846 

ii 

11801 

80661 

1889 

17614 

• 

6888 

94619 

1892 

962 

659 

877 

1988 

1691 

1618 

647 

448 

9408 

1880 

156B 

100 

789 

9417 

188» 

2198 

64  1 

1998 

•  699 

4.  ErzeugniäHe  des  Berg-  und  Hüttenwesen». 


Bt  wurden  hefihrdert 


Jahr 


üeber^ 
hanpt 


DtTOB  entbllen  anf 
den  Verkehr 


im 
Inlande 


luit  dem 
Aaslande 

Tonnen 


Im 
.  engeren 
I  Lokal- 
verkehr  der 
einseinen 
Verkchre- 
beiirke 


daaiMb«*  Vw 


der  Serbata' 
•tMtoae« 


I 


Steinkohlen .  . 


Braunkohlen 


Sieeneri 


Beheben 


189'J 
1891 
1890 
1889 

1892 
1891 
1890 
1889 

1892 
1.>U1 
189<) 
1889 

1892 
1891 
1890 
1889 


59130  320 
61  338  G48 
58  510281 


49  (590  483 
51  5ü9  985 
49485  416 


9  439  H43 
Ü  7t>8  663 
9  024  865 


66888646    48894884  8488819 


12  713  858 
12  707  373 
11  383  837 
10463006 

6  499  404 
6  842  526 
9039  379 
6930160 

4  611  5G4 
4  447  169 
4487  529 
4619649 


7  884  335 
6  914  407 
7079  217 
6606714 

4  »n  076 
3  718  91)5 
3  885139 
8909318 

3  854  095 
3  Ü75  606 

8  695  884 
8780669 


4  829  522 
4  792  966  j 

1  304  620  1 
8946989  : 

2  298  327 
2  123  661 
2  154  240 
9CB»889 

757  469 
771560 
741646 
788989 


1-1  340  269 
14  787  615 
14  227848 
14686189 

6919716 
5828511 
4829968 
4847861 

1217130 
1072480 
1244  834 
1947744 

1429  859 
1382034 
1298534 
V4098r76 


I 


33  285  274 

34  817  765 
33  271  794 
89119714 

2629770 
2556  668 
9931704 
9141966 

2  B55  379 
2  b6S  482 
2  528  444 
9668466 

2  326  720 
2  199  737 
2  277  380 
9908980 


Digitized  bv  Cooglc 


Die  Gflt«Aewegung  asf  dOTtMlm  UMsbakaMi  in  Jakre  189i.  795 


Davon  entfallen  auf 

Im 

engeren 
Lokal- 
Terkehr  der 
einxeinen 
Veikehn- 
bMirko 

Im  Waobucl- 

£b  worden  befördert 

Jahr 

Ueber- 
hanpt 

1       den  Verkehr 

1  1 

1      im       1  mit  dem 

1  iBlaade  j  Aiulaade 

rerkehr  der 
danUebm  V*r> 

kehnbasirk* 
mit  AMMUstk 

<l«r  tMliklta» 

Tonnea 

Bisen  und  Stahl .  . 

1899 
1891 
1890 
1889 

J  aoa  DUO 

2144  S?.») 
2083  300 
991870» 

1     i  Wf  DI  f 
1  824  706 
1790412 
1915998 

«HO  i^O 

819  669 
292888 
907786 

ütAMft 
WVIIOD 

497518 
1  895998 
490401 

1  9711 MA 

1203  584 
1200480 
1984788 

Mtmlwhnflhfaiien  . 

XiBerae  Eisenbahn- 
■CDweueiB  •  •  • 

1892 
1891 
1890 
1889 

1891 
1890 
1889 

/Irl  »UO 

907969 
800888 
717868 

l.<»191 
185816 
157895 
198  989 

tm  9SUI 

804  703 
718  668 
698065 

118  715 
148706 
180976 
104810 

103  259 
96170 
80908 

24  40U 
87106 
97619 
18479 

270031 
226842 
180789 

41  972 
61494 
48888 
89445 

4i  1  OoQ 

496  782 
444468 
880157 

* 

69  840 
94988 
86469 
70188 

MAMMA     A  AHA  AM 

loos 
1891 

1890 
1889 

117806 

184  822 

131)431 
140  405 

94  551 
105  340 
108433 

112  914 

23  256 
28  982 
27  998 
27  690 

20152 
25  L)82 
28  353 
24  080 

65600 
72146 

70  762 
79  446 

suemo  i,/uiipijiaH8ei 

1 900 

1891 
1890 
1889 

605  776 
619  883 
625  332 
570896 

490  0^10 
6(M163 
507  517 
455  915 

115  736 
115  219 
117  815 
114  483 

154 198 
168651 
158  454 
188  740 

261  354 
269  579 
280154 
256441 

losn 
IHUl 
1890 
1889 

899016 

812567 
308898 
988889 

990966 

270  HOO 
265  461 
967975 

81760 

82  767 
38437 
81564 

69919 

65065 
57962 
69988  ' 

180680 

195  183 
183959 
184698 

Mum9mr  ii*  OHUulirwili 

IfiQQ 

1891 
1890 
1888 

374  540 
846890 
809898 
844  414 

265  898 
237  452 
218  117 

243  1)93 

108  641 
109438 
84906 
100941 

45  205 
40660 
49969 
57241 

160408 
146089 
186709 

145  530 

JHMh*  «•  awHUwwTWl 

1 0QQ 

1891 

1890 
1889 

638481 
088480 

Gll  596  ' 
620  420 

649064 
544648 

538006 
53H  398 

84897 
88  832 
73  590 
82  022 

168710 
151860 

151427 
153  684 

806461 
806868 

904171 
298894 

Aone  Arse  .... 

XoStSI 

1891 
1890 
1889 

565  677 
549  988 
607406 
651860 

483  389 
477  805 
493446 
489890  1 

82  288 
72  183 
118  959 
68648 

138  483 
128  017 
141668 
145885 

803  930 
299691 
806906 
980795 

1891 
1890 
1889 

155  735 
161802 
170968 
160605 

134  021 
182016 
148481 
184088 

21  714 
19786 
99589 
95616 

53051 
49  444 
66811 
66901 

71960 
74865 
79119 
06486 

1899 

1890 
1889 

198  448 

196218 
196  668 
207  670 

155  668 

160  388 
160783 
171  503 

87779 

35  830  1 

35  885 

36  167 

43  969 

43  497 
45  227 
.50073 

83  096 
91  427 
86845 
83  201 

1899 

1891 

1890 

1889 
♦  . 

929  447 
954  603 
901916 
1095848 

890  601 
918  549 
867877 
889107  ' 

1 

38  846 
36054 
84089 
48941 

310  796 
358  360 
888106 
494116 

489  499 
464  623 
454268 
468186 
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Di«  Qflterbewegmig  auf  dtutieheii  Eiinbaliaeii  i»  Jahn  1888. 


Der  Verkehr  zwiRehen  den  deutschen  Verkehrsbezirken  (ausschl.  der 
Seehäfen)  mit  dem  Auslände  (einschl.  der  deatschen  Seeh&fen)  war  in  der 


Jahr 

A  n  af ähr 

Biaf «hr 

Versand 
nach  dem 
Ava- 
landa 

Empfang 
der  See- 
hafen- 
stationen 

saa 
Deutsch- 
land 

Zn- 

Empfang 
aus  dem 
Ava»  1 

lande 

• 

Versand 
der  See- 

hafen- 
staüonan 

naeh 
Deutsch- 
land 

Zu- 

Tonnen 

Tonnen 

sttiiiKoiuaii .... 

1892 

8  325  599 

[  1 
1  694  170  10019  769 

770408 

864770 

1  ISO  179 

1891 

8  692  377 

1  536  515  10  22H892 

746  704 

428090 

1  174  794 

1890 

7  998  951 

1  6r>2  862 

9  661  813 

721292 

382  911 

1054  203 

• 

1889 

7  252  403 

1  412  059 

8664  462 

398  484 

834928 

1238  41S 

Bnimkoiileii   .  .  . 

1892 

89  424 

25  liDO 

115114 

4  626  508 

9  iDo 

4  uoö  6oI 

1891 

94767 

25  094 

119  861 

4564589 

9184 

4  578  723 

1880 

75  818 

14862]  90060 

4128276 

9686 

4187974 

1889 

74808 

11 88«  86080 

8774886 

6681 

8779818 

1892 

157  219 

8ftft 

^tiA  iru. 

lOO  Urk 

1 185817 

127682 

1  ^8499 

1891 

IM  400 

1168 

166668 

1 108668 

TV  Ml 

1800 

119  MO 
117  Dlo 

V10 

11«  fOO 

Aar  AOM 

11A4kA4 

iiovaa 

1889 

lUDQSIO 

1187 

107760 

07D3BIÜ 

oaiMM 

VDWO 

jtoiiaif  an .... 

1888 

178789 

88618 

196866 

688819 

74839 

811481 

1891 

178196 

88798 

199988 

888888 

TOOid 

806879 

1890 

154  339 

23  335 

177  674 

664  879 

96646 

661024 

1Ö88 

28258 

1  181788 

DYUOOa 

vaMO 

ooa  WO 

Biaen  mid  Stahl  .  . 

1892 

311906 

156  362 

468268 

9142 

27  214 

86856 

1891 

282  396 

166  723 

449119 

11  536 

26aS6 

3R  422 

1890 

244  066 

160063 

404129 

18  619 

83  990 

52  609 

1889 

257  696 

180  797 

438  493 

15063 

29992 

45  046 

EiBenbahnschienen  . 

1892 

81  001 

26201 

107  202 

2183 

7209 

9342 

1891 

99452 

81701 

131  153 

2488 

6189 

8672 

1890 

92006 

88786 

125792 

2964 

9077 

11841 

1889 

87848 

89086 

186878 

418 

8080 

8488 

Eiserne  EisenhahB* 

•chweUen  .  .  . 

1888 

24  336 

1798 

26133 

20 

106 

185 

1891 

36  953 

1413 

38  866 

91 

868 

954 

1890 

27  519 

964 

28  483 

23 

470 

492 

1889 

18422 

1740 

20162 

82 

486 

619 

Eiserne  Acbseo  .  . 

1892 

19  533 

8  254 

27  787 

2  386 

645 

29f^T 

1891 

26084 

6868 

82947 

1774 

848 

2122 

1880 

88847 

9188 

81478 

im 

191 

1918 

1889 

88868 

8088 

80898 

.  188« 

608 

1919 

Digitized  by  Google 


Die  GUtarbewegmig  auf  deuteoh«ii  Siaenbahneii  im  Jihra  1800.  727 


Jalir 

A  a  8  f  n  h  r 

Einfuhr 

Versand 
nach  dem 
Ana* 

Empfang 
der  See- 
hafen- 
atotionen 

ans 
Deutsch- 
land 

Zu- 
sammen 

Empfang 
aus  dem 
Ana* 
lande 

Versand 
der  See- 
hafen- 
Stationen 

nach 
Deutsch- 
land 

■ 

Zu- 
sammen 

rönnen 

Tonnen 

lüaerae  Damplketfel 

1888 

66476 

42184 

4  AA  AMh 

106688 

17689 

AA  AAA 

88988 

49680 

1881 

88406 

41970 

104878 

90985 

88868 

64948 

1890 

59  299 

43  393 

102692 

27101 

80516 

B7617 

61866 

88580 

100775 

98947 

96918 

48460 

Sitenie  BShren  .  . 

1888 

96468 

*tO  OHO 

45100 

4  AAJ 

1804 

A  A«  A 

9019 

8898 

1881 

96079 

17020 

48089 

9688 

9661 

6944 

1880 

22733 

21  631 

44  364 

1990 

1919 

*  ar*v 

8808 

1888 

88606 

16356 

86869 

9018 

8844 

5866 

VW 

BImb-  IL  StaUdraht 

1888 

107684 

06886 

•  AA  AAA 

166669 

688 

A  Aa  A 

9910 

A  AAA 

9808 

1881 

107814 

48798 

157648 

.  1188 

1801 

8178 

1880 

88884 

86696 

119460 

781 

1867 

9668 

VIA* 

1888 

86848 

89486 

188889 

1060 

1796 

9776 

SiaeB>n.8taldwMrMi 

1888 

78888 

TU  OTO 

7Uo7a 

144  9V4 

J  AAA 

4868 

16540 

A*  AAA 

91800 

1881 

71411 

67996 

188707 

6068 

19088 

96080 

WV 

1880 

61806 

65061 

196886 

6819 

17896 

SB  645 

1888 

68612 

66828 

185886 

6064 

19886 

96080 

fioh«  Em  .... 

1888 

99465 

1  808 

8B7w 

58980 

88699 

88  908 

1881 

91148 

1498 

99666 

47680 

48675 

86885 

1880 

16088 

1814 

17418 

86119 

46960 

141879 

loov 

«  4>  Äff« 

16861 

9786 

19148 

48868 

44448 

94886 

1888 

18884 

8807 

97941 

9171 

688 

9864 

1881 

17880 

6799 

94609 

1896 

865 

9868 

1880 

19880 

19100 

89089 

1848 

881 

9789 

1888 

99006 

10690 

89698 

8066 

781 

8847 

Zink  

1882 

28684 

27726 

56420 

6966 

889 

7847 

1881 

98806 

94889 

68787 

4661 

688 

5988 

1880 

97888 

97960 

65886 

6186 

788 

5860 

1888 

98609 

87074 

65576 

5485 

1164 

6689 

1882 

88370 

37  949 

71319 

2674 

22857 

25031 

1881 

8919B 

79188 

104866 

1900 

98428 

24698 

1880 

97068 

68000 

78088 

1001 

98809 

94608 

1888 

88408 

79896 

106798 

1887 

»689 

94066 
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IMe  OllMrbewegniitr  vat  denteeh«n  EiMnbaluMn  Im  Jak»  IM. 


üeber  die  Durchfuhr  von  Ausland  zu  Ausland  und  zwischen  dem  Aus- 


11               11  Iii 

laiKie  uiul  (Ion  dcutsflK 

ri       1   ■  ■ 

'11  S''"n:i 

fi"i  i:"i.'ht  n:tflistohP!iil<' 

Darchfnhr 

Versand 

Empfang 

von 

der  deutschen  Seehäfen 

J  ahr 

Aasland  zu 

nach 

1  von 

Ausland 

1 

dem  Anslande 

j 

X  0  n 

n  A  n 

n  6  n 

Steinkohlen  

1892 

841  3S1 

2459 

— 

3438(0 

1891 

326462 

2  966 

164 

329582 

1B90 

m  212 

3  410 

— 

301t>22 

1889 

2^4  565 

3  304 

55 

OOff  Mi 
BOf  VH 

BrumkoUen  

1H!>2 

110  628 

25 

2  942 

113''» 

1801 

130  997 

24 

2588 

133 

1890 

97  681 

72 

8  872 

101  VJb 

1889 

92714 

6 

6074 

1892 

966  927 

38  362 

1 

1006290 

1891 

825994 

34  598 

10 

86()tj<i2 

1890 

1  002  132 

3-  326 

— 

104045S 

1889 

1  (119  696 

19  292 

— 

1  U5R5  5R» 

1892 

38  711 

6038 

8  877 

48126 

1891 

41  639 

13  894 

8  894 

58427 

1890 

21  624 

8  791 

2  510 

82925 

1889 

41953 

8  736 

9  267 

SiMB  and  Stahl    .  .  . 

1892 

21  356 

2  559 

122 

24037 

1891 

23  104 

2202 

480 

25  736 

1890 

26  730 

8  288 

234 

30202 

1889 

21  880 

8  073 

83 

Uoi 

SiaenbahntehieiMii .  .  . 

1892 

3165 

1^ 

31B4 

1891 

1289 

47 

88 

1324 

1890 

1  789 

91 

70 

190) 

1889 

2  126 

5 

20 

M  103 

EUb.  Bisenhahniehwellen 

1892 

61 

51 

1S91 

DO 

tiS 

1890 

78 

73 

1889 

16 

1 

17 

£Uenie  Achsen .... 

1877 

9 

1 

137' 

1891 

919 

180 

24 

1129 

1890 

3  S22 

66 

10 

3  896 

1889 

4U09 

9 

20 

4088 

Oigitized  by 
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Jahr 

Durcbfnbr 

von 
Ausland  zu 
Auslud 

Versand  |  Empfang 
der  iloutschen  Seehäfen 
nach      1  von 
dem  Anslande 

2S«MiB]neB 

T  OBS  ea 

SiMmt  Danplketsel .  . 

1888 

Afp  Wf 

B74 

81888 

1881 

18768 

16176 

688 

88580 

1880 

14  608 

16418 

1488 

81414 

1888 

14441 

14887 

666 

88880 

BiaMiM  BVhiwi .  .  .  . 

1888 

1908 

SU. 

100 

8888 

1881 

4181 

866 

16 

6011 

1880 

IS  168 

160 

1880 

18718 

1889 

6888 

879 

818 

6816 

£uen-  and  bta^idiaJbt  . 

1892 

2 

S6S 

1891 

ä78 

158 

4 

440 

1880 

446 

188 

11 

660 

1888 

841 

186 

888 

£isen-  und  Stahlwaaren . 

1892 

715 

6605 

1891 

4  299 

1  464 

595 

6  358 

1890 

8383 

1  625 

967 

5  966 

1889 

4842 

1558 

,  626 

6426 

1888 

U  OOi 

cm 

IfU 

1891 

2  466 

675 

160 

8190 

1890 

1 116 

286 

328 

1  740 

1689 

1677 

477 

289 

2844 

1688 

auu 

1881 

800 

814 

88 

607 

1890 

391 

182 

171 

694 

1888 

848 

86 

88 

468 

1882 

1448 

168 

808 

8118 

1881 

1788 

188 

418 

8878 

1880 

1846 

888 

616 

8788 

1889 

1648 

188 

484 

8880 

1892 

1551 

1061 

198 

2800 

1891 

916 

1151 

59 

2126 

1680 

4871 

848 

181 

6004 

1869 

7171 

1081 

60 

8818 
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5.  Bedürfnisse  des  Bauwesens. 


El  worden  befördert 


Jahr 


üeber- 

haupt 


I 


Dmroa  tatfiUleii  eiif  en<Teren| 


den  Terkilir 


Lokal- 
jTerkehr  der! 
eiaaeliiea 


im  '  mit  dem  |  Verkehrs- 
Inlande     Auslände  bezirke 


Bit  AuKkUlt 


■UtkOM 


Tonnen 


Cement 


Deohpftpiie  .  .  . 


Brde 


Kelk 


1892 
1691 

1890 

im 

1691 
1B90 
188» 

1802 
1881 
1890 
1889 


ThonrtJhren .... 


Schiefer 


Steine,  betrbeitete 


Steine,  gebreantt 


Theer,  Asphalt  o.  s.  w. 


1892 
1891 
189U 
18S9 

1892 
1881 

1R90 
1889 

1892 

1881 

18Ö0 
1869 

1892 
1891 
1890 
188» 

1892 
1891 
1890 
1889 

1892 
1891 
1890 
1889 


1236  646 
1S88402 

1  170  352 
1 104  601 

76771 
77066 
72  266 
68716 

4(w  J014 
5076372 
4470833 
4077676 

1844280 
1  S;M  8B7 
1  705838 
1788669 

305  791 
S89496 

2ri()B25 
235  879 

157199 
H)5  6n 
1Ü9  427 
161 714 

ti54  172 
646  571 
520993 
618806 

19869684 
12  620693 
12  885  578 
12614907 

446  396 
422638 
408896 
876818 


1108163 
1  III  167 

1  Ofil  661 
10Ü5Ö21 

78925 

75  386 
70  R()3 
66937 

4  347  533 
4  746032 
4  186  006 
8810784 

1 693  042 
1  G92811 
1553  950 
1687067 

299  442 
283064 

245  192 
230026 

133  230 
148  472 
140  640 
140653 

614816 
608980 
483817 
479919 

12012921 
12  207  074 
11997  136 
19187489  I 

376929 
866668  . 
837244 
814  692 


188488 
199986 

lOS  601 
99  063 

1846 
1671 
1462 
1777 

3213  481 
330  339 
284327 
966949 

161 239 
141  676 
151888 
161679 

6  349 
6481 

5  632 
5853 

23  969 
22  138 
22  787 
21061 

39  357 
87  640 
87176 
89066 

866668 
353  519 
338  443 
896796 

69467 
66070 
71  051 
62125 


885605 
895906 

3K)  117 
841780 

28  706 

29  349 
26  793 
24998 

2  245400 
2496850 
9073818 
1996966 

686829  I 
632  425 
567  896  1 
668489  I 

183666 
184440  , 

112569 
102256 

40548 
40008 
47  062 
49481 

800693 
988988 
996890 
948998 

6606468 
6  949  929 
6687  708 
6604989 

108  185 
101900 
95  354 
86833 


541800 
639548 

496466 

38  07! 

33  »J7 
33935 

1947610 
9 18»  »7t 
19I84» 
1800401 

mm 

993931 
931  QU 
Ott» 

148860 
131406 

71569 
80509 
77499 
78  OU 

2S5921 
801407 


918816 

498B(M 

4  06006= 
5015709 
OlttW 

206 146 
194593 
183647 
17557» 
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Der  Verkehr  zwischen  den  deutschen  Verkehrsbezirken  (aasschl.  der 
Seehäfen)  mit  dem  Auslande  (einschl.  der  deutschen  Seehäfen)  war  in  der 


A  u  ■  f  n  h  r 

Einfuhr 

Jahr 

Versand 

nach 
dem  Ans- 

laiida 

Ilmpfang 

der  See- 
hafen- 
stationen 

aas 
IDeutBch- 
1  land 

Zu- 
sammen 

Empfang 

ans 
dem  Aos- 
landa 

Versand 

der  See- 
hafen- 

ätationen 
nach 

Deutsch- 
land 

Zu- 
sammen 

To  nn  an 

T  onnan 

1899 

IH'JO 

80806 

70  811 
63  931 
66887 

1  119860 

128  946 
1  105946 
1  109886 

800177 
199  75(5 
169  677 
1  166188 

18  680 
14135 
14115 
18607 

1 

55880 
46  767 
50  900 
66919 

69619 

60902 
65015 
1  79616 

Dachpappe  .... 

1882 

1891 
1890 

1098 
911 
827 
891 

3  674 
3  706 
8136 
8048 

4  667 
4  616 
8968 
8M6 

514 
507 
849 
614 

8570 
8  384 
i  6989 
1  6776 

9084 
8801 
7968 
7990 

1892 
1891 
1890 
loo57 

162  794 
160  476 
146619 
187916 

III  524 
H2  217 

105962 
99  609 

274  318 
242693 
262581 
986816 

127  738 
138  867 
106574 
07886 

42998 
47  889 
64716 
79797 

170786 
186  756 
171280 
177618 

1892 
1891 
1890 

18968 
16086 

K!  M<J7 
17  607 

67815 
89898 

61  720 
69  628 

71268 
177860 

78  617 

87  236 

102859 
96096 

106  712 
108  929 

8054 
8689 

8  847 
2500 

106418 
98668 

110069 
111429 

ThonrOhran .... 

1882 

1891 

4  637 

4  217 

3  447 

10409 

10  819 
9  952 
9493 

15  046 
15  036 
13  278 
12910 

768 

603 
576 
409 

6507 
6  396 
5  866 
4786 

7  275 
6  999 
6  441 
5145 

1892 
1891 
1890 

8  820 
2667 
4694 
8986 

1  097 
l  242 
1382 
1612 

4917 
3  799 
6076 
6697 

12  861 

13  926 
13  330 
12108 

20027 
21713 
20  696 
18668 

32  888 
35  639 
34  026 
80676 

Staina,  baarbaltato  . 

1892 
1891 
1890 
1889 

9983 
12117 
10588 
18791 

16  716 
14616 
14800 
16068 

25  699 
26788 
96187 
99779 

23  010 
81068 
90541 
19786 

12684 
9680 

U684 
6800 

86604 
80689 
89076 
9008B 

Staina,  gateaanta  . 

1892 
1891 
1890 
1889 

178967 

172  369 
154  767 
IM  984 

966714 

252  978 
237  742 
861 167 

498071 

425  347 
892  507 
607891 

198786 

122710 
130  107 
199486 

90706 

104  098 
105981 
109106 

919441 

226  808 
236068 
981649 

Thaar,  Aaphalt  .  . 

1892 

1^91 
1890 
1889 

21  717 
17  742 
18874 
16610 

814S6 
32122 
27  944  1 
98010  1 

53163 
49  864 
46806 
88680 

38  013 
37  2<J3 
89471 
86419 

29161 
27  947 
80896  , 
99978  1 

67174 
G5  150 
69869 
64740 

Ueber  die  Durchfuhr  von  Ausland  zu  Ausland  und  zwischen  dem  Aus- 
lände und  den  dentsohen  Seehftfen  giebt  nachstehende  Ueberdeht  AnfBchlufis: 
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Jahr 

Durchfuhr 

Ton 
Ausland  an 
Atttlaad 

▼enaiid 
der  dtataeh 
nach 

dem  Ai 

•B  Baehtfen 
»lande 

Znsanmea 

T  0  n  n  •  n 

38  4iiO 

1  114 

11 

39  546 

ioif  1 

36  175 

1  108 

10 

S7  288 

1680 

29  611 

977 

57 

30646 

1880 

98878 

1815 

70 

90668 

173 

86 

80 

988 

98B 

17 

11 

961 

1890 

229 

66 

— 

984 

1889 

210 

161 

— 

871 

loVs 

29  848 

9940 

8164 

86  947 

XCRfl 

24  966 

8486 

9694 

30996 

1880 

96108 

8017 

9118 

81188 

1860 

96688 

8040 

1806 

81810 

Kalk  ^ 

IHM 

84606 

10 

990 

8409B 

IMI 

81402 

61 

69 

81  612 

1R90 

27  281 

167 

880 

28  27H 

1H89 

24  782 

110 

148 

25  036 

829 

114 

• 

94S 

lOirl 

1866 

919 

1610 

m  WAV 

1800 

1868 

847 

16 

1781 

1880 

1865 

686 

5 

1986 

IHM 
low 

460i 

1876 

1107 

7087 

3  892 

1604 

168 

1890 

3  587 

871 

808 

4  761 

1889 

8142 

876 

949 

1       4  967 

6  670 

OOS 

o4U 

O  o\yi 

AOt/1 

8832 

884 

904 

1880 

4779 

600 

784 

6088 

1880 

4806 

490 

196 

6540 

18IIS 

47601 

5008 

1976 

J  O«-'  1 

48878 

6  782 

2786 

1890 

44  942 

6627 

8086 

68  567 

1889 

87908 

8B6Q 

9276 

Theer  and  Asphalt  .  . 

1883 

7  621 

1768 

458 

0786 

1801 

0190 

IUI 

498 

11194 

1890 

10  970 

1777 

668 

18815 

1880 

8980 

9488 

800 

11089 
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Die  EteenbabMii  in  Frtnkreieli. 

1890  und 


Die  nachstehende  üebersicht  über  die  Hauptbetriebsergebnisse  der 
französischen  Eisenbahnen  in  den  Jahren  1890  und  1891  ist  den  amtlichen 
Veröffentlichungen  für  1890  und  1891*)  und  den  vorliegenden  Betriebs- 
berichten des  Staatshahnnetzes  und  der  Bahnnetze  der  6  groDsen  Eiseu- 
bahngesellschaften  für  das  Jahr  1891  entnommen. 


1890 

189  1 

.  Oeeammtnets"*) 

km 

36633 

1 

37  684 

daroB  enlfUlMi: 

m 

M8» 

n 

81» 

a»6 

Free. 

140»  066  4SI 

15060741894 

daTon  kommea  (eiiibMahlt): 

n 

1  »14»  447 

16I6»6M7 

n 

10664008»! 

11179M64n 

Bvtiiebiergabiiine: 

km 

»»8 

870A8 

a)  PerMBeBTerkehr  (g.  t.): 

Abs. 

»16»  »6 

»7  6»  »8 

Perionenkm  

« 

80»  717  644 

84198»4M 

Boh  ein  nähme  (ohne  Steuer): 

• 

Frc8. 

866  489  197 

867092  662 

an  Nebeneinnahmen  (aeoetioires) 

91969968 

98126  265 

Zusammen 

1        447  409 160 

466218817 

Yergl.  Archiv  1892  S.  815  u.  fL 
*)  StaÜstiqBe  des  ekemiBa  de  fer  fraBfaia  an  81.  ddeeabre  16»  «id  1»1. 
Doenmente  prlacipanx.  ParU  18». 

'1  Hauptbahnen  und  LokalbalmeB  SVeaaimeB. 
Arohiv  Iflr  BiMubahnwMUi.  18BB.  ao 
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Gegenstand 

1800 

1891 

G  esamm  tnets 

b)  Güterverkehr  i,p.  v.): 

• 

Beförderte  Gtttertonnen    .  .  . 

.  t 

1  95616066 

100046099 

.  tkm 

118Uil9687 

UoOIoTdBw 

Boheinnehnien: 

MW  FraehtredLdir  ..... 

^Fros. 

m.mm 

86618988S 

80966887 

84797618 

Zuammen  » 

698817066 

700 867 4n 

c)  Sonstigen  Einnahmen  (diverses) 

•  n 

98809806 

14679810 

1149  076  021 

1  180  766568 

Nebeneinn.üinit-u  .uuuexes)   .   .  . 

n 

1167676  960 

1900068806 

896686801 

636744  931 

NfthfiitMiBsr^tMn» ........ 

98868960 

167881» 

^%  j  1  

618899061 

669688079 

KAtt  ?(V7  Ol  fi 
040  iVi  Vlo 

647  Bio  AB 

Verhältnifs  vou  Betriebs»  ^h^^*^^^  • 

jcinnunie 

.  pCt. 

68,» 

Mittlere  Fahrt: 

hm 

31^ 

198,« 

128«( 

Dnrchschttittsertrag : 

4,41 

4.3« 

6,« 

Betriebsmittel : 

Stck. 

9  914 

9  m 

23  322 

23608 

Sonstige  Wagen  .t'iir  Eil  verkehr;  . 

•  ^ 

11620 

11716 

248918 

261 9S7 

Geleistet  wurden: 

21)7  105  5G1 

314411190 

flfi8008096 

988476990 

Senstige  Wagenkm  (Eilyerkefar)  . 

•  n 

618680998 

689619190 

8991 191 918 

8818 880 164 

4686875819 

488099704 

Es  betrugen  i,in  Pros,  der  Betriebseianalimen): 

BIwnahme  im  PersonenTerkelir 

•  % 

88.« 

89^ 

«       „  Gttterverlteiir  .  .  . 

•  » 

68yi 

9,1 

W 
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Oegenstand 


1890 


1891 


Oeiamnitnsts 


Auf  1  Betriebskm^)  eat&llen: 

mjo.  Einnahme  Fres.  I  34  663 

^    Ausgabe  »  1  17  930  18  640 

^   üeberjciiui-   |         1627»  16ül7 

Emnalime  I 


▼eThftltniHi  Ton 


Nachstehend  folgt  eine  Längenäbersicht  de»  französischen  Eisenbahn- 
netzes uihI  die  Betriebaergebnisse  der  einzelnen  BahnneUe  für  die  Jahre 
1890  and  1891. 


I.  Längen.^) 

Der  Gesamm tum  fang  des  franzftsisehen  Eisenbahnnetzes  betrug 
31.  Dezember  1891  (gegenüber  1890): 


b) 


„  Algier*) 
-  Tunis*) 


die  Kolonien 


1890 

1801<) 

Kilometer 

|)äische  Frankreich  .... 

2  845 

'67  '.»46 
288*.) 

260 

(m 


260 

ai3 


zosammeu 


40603 


41698 


Die  Lfinge  des  Baliniietzes  des  europäischen  Frankreich  vertheilt 
sich  in  1891  (gegen  1890)  wie  folgt: 


Die  Angabm  beliehen  sieh  auf  die  Hauptbahnen.  Oer  Bechnnng  liegen 

zn  Grnnde: 

Tür  1-^90  =  33  285  km  uml  1  138  629104  Frcs.  EiuuaUme  uuil  590  704  926  Frcs.  Ausgabe, 
„  1801=  33  878  ,     n    1  174  312  603    „  „  „   631  69U613    „  „ 

>)  VergL  AtcUt  1893  S.  816  n.  £  Die  naolifolgfndea  Angaben  sind  der  Sta- 
tistiqae  dea  ehemlne  de  fer  fran^aia  an  81.  d^cembre  1890  nnd  1891.  Doeaments 
prineipanx.  Paria  1888  entnonuneB.  Xtwaige  Abveiehiiagen  gegenUber  den  (^Oberen 
Angaben  beruhen  anf  den  neneren  statistischen  Mittbeilnngen. 
•"'I  Veri,'!.  Journal  officiel  vom  8  Febmar  1898. 
*)  Einschl.  Industriebahnen  (28  km). 
^)  Einschl.  8ö  km  Hafenbahn. 

48* 
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1890 

1  1891>) 

im  Betrieb 

1  im  Baa 

im  Betrieb 

im  Baa 

Et  waren: 

Kilometer 

Kilometer 

9888 

81 

9686 

74 

H  PriTiibabiicii: 

5  Paris- Lyon-Hittclmeerbaba^). 

7.  Pariser  Gürtelbahn  (r.  U.) 

8.  Grolüe  Pariser  Gürtelbahu  . 
9>  Linien  Tenchiedener  kleinerer 

GeseUtehnften  suammen^  . 
la  Industrie- und  MMMtigttBaluieii 

8688 

4788 
6064 

8810 
2  970 
17 
111 

886 
898 

196 

2BR 
«uo 

879 

747 

488 
279 

868 

18  1 

1  8668 

4894 
1  8860 

8491 
8  029 
17 
III 

• 

888 
1  998 

198 

Ml 

898 

461 
606 
310 

181 
18 

sneaaimen  II 

80.986 

9608 

81816 

9984 

m.  Nicht  kottseaiionirte  Bahnen: 

sneammen 

809 

89 

1 

809 

89 

Insgesauimt  Eisenbabnen,  welche 
dem  StMta  gehören  od«r  an 
denielben  rarflcUhllen  mflaten 

88778 

1 

9798 
486 

84  680 

9847 

IV.  Bahnen  örtlicher  Bedeutimg: 

SQtaameii 

8199 

8986 

275 

Qesammtl&nge  der  Bahnen  Itlr  örtlichen  j 

dazn  noch:  ^ 

86896«) 
1074 

1 

8994  1 

697  1 

t. 

87946 

1389*)  1 

9889 

481 

1)  Vergl.  Docninentfi  iirincipiiux  für  1891. 

Einschl.  144  km  (Bhüne-Mont  Cenisbahn)  und  ausschl.  19  lim  auf  Schweixer 

Gebiet 

')  AniaehL  9  km  anf  belgitehem  Gebiat 

*)  Avtidil.  19  km  aaf  aehweiieriachem  und  9  km  auf  belgiaehem  Gebiet.  D«ai 
noch  für  1890  (1891)  in  BaaTorbereitnng  8468(8876)  km,  iowie  8468  (8  408)  km  nicht 

Öffentliche  Anschlufsbahnen. 

^  An  anderer  Stelle  =  1867  km. 
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Als  Schmaispurbaimen  worden  betrieben: 

t  Q  n  A 
1  OVO 

1  O  O  1 

1  o  V  1 

666 

886 

1274 

1491 

zasammen  J^m 

1  1859 

2327 

Einen  Ueberblick  über  die  £atwicklang  des  französischen  Eisenbahn^ 
netzes  seit  Anbeginn  (1823)  bis  zur  Jetztzeit  (1890)  bietet  die  nach' 
atehende,  der  franzOeiechen  fiisenbahnstatietik  für  18890  eutnommene 
ZnsammensteUimg. 

Es  betrag  die  Betriebslänge: 


Jahr 

Haaptbahnoi 

Lokal- 
bahnen 

km 

Indastrie- 
bahnen(ohne 
Graben- 
bahnen) 
km 

Qesammt- 
neti 

km 

ttberkMpt 
km 

davon 
doppelgleisig 
km 

1898   

88 

88 

38 

88 

149 

27 

176 

435 

226 

62 

497 

1846   

883 

73 

956 

3010 

■  ? 

73 

3083 

48« 

8869 

78 

4789 

9489 

?") 

88 

9886 

18  668 

7468 

170 

18788 

15690 

7760 

17 

167 

16894 

17440 

7848 

293 

196 

17999 

19  746 

7  660 

1  79B 

226 

21  770 

98788 

9482 

2187 

878 

96198 

^)  Statistique  des  cbemins  de  fer  fraufais  au  31.  dtScembre  1889>  DocumenU 
diven.  Premi^Te  partie.  France.  Int4r8t  g4tt4taL  Paria  1898. 

Anf  Seite  88  ist  die  Oberfliehe  des  enroplitdiei  Fiankreich  an  687 117  qkm  und 
die  Binwobnersahl  (nach  der  ZiUvng  Ton  18810  ra  88487401  Bittwohner  angegeben. 

Is  ergaben  sieh  demaaeh  für  1889  (ohne  fiidaetriebahnen)  an  Bahallage: 

für    100  qkm  e^m  km 

M  10000  Bittwobner  9.Me  « 

>)  Fflr  1868  sind  6998  km  Doppelgleii  angegeben. 
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• 

Jfthr 

Hauptbabnen 

bahnen 

km 

Indiutrie- 

RA  n  n  A  Vt  i'  An M  A 

Daonen  ^ouii« 
Gruben- 
babnen) 

km 

km 

tberbanpt 
km 

doppelgleisig 
km 

80491 

12889 

1788 

989 

89491 

1688   

88688 

18880 

9886 

995 

85968 

168»  

88801 

18589 

9946 

998 

86870 

88660 

? 

8129 

99S 

86886 

1891 »)   

34  4S7 

3  266 

223 

87946 

1892';  

S5168 

,  : 

1 

3  270 

223 

3ÖÖ53 

Ii.  Stftatsbahnnetz.') 


fis  betrag: 

1  890  j 

■  -  

1  8  9  1 

Mittlere  Betriebslänge.   .   .•  .  . 

.   .  km 

2  647 

*)  2663 

36CX>7  756 

37  796  (JS3 

27  W(J  138 

28  922  764 

8Ö07618 

887331» 

Dnrduchiiitlliche  EinnaluDe:*) 

18687,98 

* 

2,9909 

2,9160 

Durchschnittliche  Ausgabe: 

für  1  Betriebskm  

10423,17 

10860,97 

1  2,2090 

2,2544 

TerhUWfe  TOD -^^^  .  .  . 

1  76^8 

76,69 

>)  N«di  des  Doenmentt  priadpaiu  für  1890  md  leoi. 
>)  NmIi  dem  Jowntl  ottdel  tom  8>  Febrair  1898. 

>}  Vergl.  AnUT  1889  &  819  «.  ff.  Die  naelifolgeiideii  VittheilugeB  iiad  den 
BetrielNibexieliteB  entaommen. 

<)  BetriebelBage  im  JehnitcUiiJ^  1891  ss  9685  km  («IbmU.  180  km  gemeii^ 
•eme  Stfeekeo. 

Oha«  Yerkehnteiier  (Stever  mf  Peno&en*!  Oeplek*  uad  Bilg«tferkehr> 
in  1880  s  8988801  Fn».,  in  1801  =  8886969  Frei. 
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HittlereT  Rdneitrag: 

1890 

1881 

für  1  Betriebskni  

Frcs. 

3  214,06 

3  332,08 

„  1  Zugkm  

0,6812 

0,6916 

Aniahl  der  Betitebsmittel: 

liokomotiTfiii  .... 

Stfick 

^  VIS  via 

680 

689 

4B4 

1766 

1766 

Gepftck-,  Güter-  n.  sonstige  Wagen 

14097 

14086 

Anz. 

1  8686986 

8991328 

„  Gütertonnen  

t 

3214  747 

3  319  681 

Dorehsdiiiittsertnff: 

Frcs. 

1,77 

1,78 

Cts. 

4^ 

6,07 

6^19 

0,88 

D,94 

DoTcnsconituicae  Fahrt: 

km 

4M 

41,8 

114^9 

116^8 

Von  der  Einnahme  kommen: 

vaS  Personenverkehr  (g.  v.)  .   .  . 

V. 

85,24 

84^ 

„  Gepäck-  n.  Eilgutverkehr  (g. 

n 

9,19 

9,16 

n 

64^77 

66,08 

eonstigie  Einnshnieii  .... 

n 

01,87 

1,11 

Von  der  Ausgabe  entfallen: 

• 

auf  Verwaltuiicskosten  

/• 

1  RO 

1  7fi 

Betriebsdienst  

*> 

28,13 

27,53 

„  Betriebsmittel  und  Zugkraft  . 

n 

30,88 

32,24 

n 

32,0* 

20,79 

n  Oemeinschaftsdienst    .   .   .  . 

w 

9,48 

9,78 

„  eonstige  Ausgaben  (Prftmieni 

* 

t» 

8^ 

8,09 

1)  Einschl  Terke]irttoa«r. 

^  Von  PertMien-,  €^8ok-  und  Gfttenrageii  auf  eigenen  nnd  frwulea  Streeken. 
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Geleistet  wurden: 

1890 

i  1891 

)   14  373  010 

^            ^    t             ^\     j  V 

14  929  466 

1  I87&507a5 

195299  299 

12488860 

1  12^385 

1  Mf 

auf 

Im  PAVSAiiAfivAf IrAKt*  IrAmtnAfi* 
Uli  f  WWMlQIIVOtKQIir  KUUUIMMI* 

{Penon 

lP«no' 

ntiikDi 

1 

Penon 

lP«no- 

Dniehaehnittiliehe  Roheinnalime:') 

'(—_;  ' 

Frei. 

Cta. 

Pres. 

Cta. 

1 

7,24 

6,78 

7,06 

6,67 

•      ■  • 

8,77 

5,42 

3,75 

5,41 

1,46 

8,94 

i  1,44 

3,86 

flberiiaapt 

1,T7 

4,S9 

1,76 

i.« 

ohne  Steuer 

•    •   •  • 

•   *   •  * 

8,4» 

In  Prozenten  der  Gesammtzahl  entfallen: 
auf  die   1.  Klasse  

»  »  n.  ,   

*    »  HL  „ 

überhaupt 

Fflr  1  Zaglmi  betragen  die  Kosten: 
Ittr  Betriebsdienst    ....  Fies. 
,  Betriebsmittel  a.ZQgdienst  , 

Die  Bahnnnterhaltongskost  stellten 
sich  für  1  Bahnkm  uf 


1890 

'  1Ö91 

Per- 

Ein- 

Per- 

Ein- 

aonen 

nahme 

sonen 

nahme 

Anzahl 

FrcÄ. 

Ansah  1 

Frct. 

1}64 

6,70 

1«6& 

5^ 

20,8S 

SMS 

8B^ 

73,98 

8B,S7 

78,» 

100,00  [  100,00  1.  100,00 
I 


0,6816 
0,6709 


100,00 

0,6886 
0,7188 


2366,97 


In  1891  betrug  darchscbnittlich: 

Die  Besetzung  eines  Personenzuges    =  29,9  Personen 
»  »         »     Wagens  =  7,8  „ 


^)  Von  Personen-,  Gepäck-  und  Güterwagen  auf  eigenen  und  fremden  Strecken. 
I)  EintohL  VorkehntMW. 
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Die  Belastoog  eines  G&terzuges   s  30,8  t 

»  wagen»  =  2.?  ^ 
n  Fahrt  einer  Lokomotive        =  32176  km 
,     ,     eines  Personenwagens  =  28873  „ 
^     ^      „    Güterwagens      =  8855  „ 

Ein  Zng  hatte  darchschnittfieh:     4^  Personenwagen, 

11,9  Güterwagen 

zusammen   15,2  Wagen. 


III.  Die  6  grorsen  Eisenbahngesellschaflen. 

J.  Nordbahn  (französisches  Netz;.^) 


£&  war: 

1880 

1881 

.  km 

08606 

Verwendetes  Anlagekapital: 

.Fres. 

für  die  französischen  Linien 

1889S86241 

1414068148 

» 

70 

70 

Jlittlprp  KinnahmP'^^ 

.Frcs. 

53  764 

53  976 

It 

4,886 

4,109 

Mittlere  Ausgabe: 

II 

!  26425 

26606 

- .  1 

1  2,046 

2,086 

^""•««'-'»Ä  •  •  •  • 

47,8 

49,8 

Ueberschufs: 

■  "■  i 

für  1  Betriebskm  

.Frcs. 

28  339 

27  369 

•  » 

2,S60 

2,063 

Anzahl  der  Betriebsmittel: 

• 

Stück 

1615 

1662 

Personwiwagen  

4825 

4  892 

Güterwagen  (einschl.  GepAck-  and 

49207 

49996 

sonstige  Wagen) 

i 

1)  Olms  die  nordbelgisdieii  Linien. 

*)  Betriebslänge  am  Jahreaichlnfs  3  606  km. 

')  Einschliefslich  16  Frcs.  4  pCt.)  Zinsen  für  die  Aktie  von  400  Frcs. 
*)  Ohne  Verkehrsteuer.  Diese  betrug  für  1890  =  27  364  770  Frcs.. 

„  1891  =  28459  750     „  . 
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Geleistete  Zugkm  Anz. 

i3eförderte  Personen  

Frachtgüter»)  .... 
Mittlere  Fahrt: 

einer  Person  km 

„    Frachttonne  „ 

MitHeier  Ertrag:') 

ftlr  1  Person  Free. 

1  Personenkm  „ 

„  1  Frachttonne  „ 

'„  1  Frachtkm   „ 


1890 

1891 

43  992  146 

46Ö71943 

34430  878 

3G  o81  216 

23724268 

23851159 

86 

35 

101 

102 

1^ 

0,0498 

0,0491 

4,90 

4,79 

0^0488 

0[04» 

im  Persoueu verkehr  ergeben  sich  uachsteheuUe  Zahlen: 


St  kamen: 


*     Von  1000 
Pertonea        Frcs.  Eiunahme  i 


leeo 


T 


1891    '    1890    \  m\ 


1^ 


Fn». 


Mittlerw  Erti^ 
Ar 
1  F«r«>B 


1880 


I 


1891 


Frea. 


aiif   L  Klasse  .... 

79 

73  246 

233  ' 

4,T8 

4,T8 

}.    XI.     II  .... 

196 

182  290 

295 

2,» 

2.<i 

H     Iii«         II  .... 

746    l  464 

««  j 

0,W 

1 

ttberhanpt  | 

• 

•      II  • 

•  \ 

1,M 

Von  1000  Pres.  Einnahme  entMen: 

1 

1890 

1891 

auf  Personenverkehr  (einschl.  Gepftck  u.  £ilgüter)  Frcs. 

347 

360 

653 

640 

Von  der  Einnahme  (ohne  Verkehr- 


1890  I    1891  i    1890  1891 


a«f  1  Betriebsk»  |    anf  1  Zvgkm 


im  Personenverkehr 

 Fres.  '  18660 

19  Ul  1 

1,601 

1^ 

„  Gfiterverkehr 

 n     86 114 

84864 

2,896 

8,664 

überhaupt  „    ,  53  764 

53  975] 

4,896 

4,109 

■)  Binsehl.  Kohlen  imd  Kokes. 
Ohne  Verkehrsteuer. 
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Im  Güterverkehr  stellte  sich  der 
mittlere  Ertrag  wie  folgt; 

für  Frachtgut  Frcs. 

„  Kohlen  und  Koks  .... 


überhaupt 


Von  den  Ausgaben^  eotfiBneo: 

.  .Frcs. 


auf  ZentralverwaltuDg  

Betriebsdienst  

Ziigdienst   und  Betriebsmittel 

Buhiiunterhaltiing  

souätige  Ausgubeu     .    .    .  . 


»9 


zusammen 


n 
n 


11 


1890 

1881 

1890 

1891 

1! 

i    far  1  Tonne     '  für  1  Tonnenkm 

6,61 
4,08 

6,40 
3,97 

0,0634 
0,0848 

0,0G06 
0,0888 

4,90 

4,79 

0,0483 

0,0469 

ifttr  1  Betriebskm      ittr  1  Zagkm 

I 

!  1683 
!  7664 
1  10966 
I  4625 
1  768 

1800 
7871 
11806 
6001 

628 

0,123 
0,616 

0,881 
0,864 
,  0,062 

0,187 
0,B89 

0,861 
0,881 
0,048 

25425  1  26606 

2^6 

2,096 

Ueber  den  EohlenTerkehr  der  Nordbahn  wird  Folgendes  bemerkt: 


Es  wurden  befördert: 


1890 


4- 


1890 


LI)  traiizüsischeu  Kolileu  (Nordbassin  und  i-^* 


Tosnea   |  la  </o '  Tonaen 


Pas  de  Calais)  . 
^  beJgisi  heu  Kobleü 
„  englischen 
M  deutschen 


»» 


VI 


7  713  260  72,60  7286895 


71,01 


2  471 895  23,27  I  2  526860  '24,62 


2  311  OSO  2,94 
>)  126  710  I  1,19 


8OJ580 
147490 


2,93 
1,44 


a 


Die  Einnahme  betrug: 
im  Kohlenverkebr  Free. 


zusammen  10622945,  —  aO  261 825 


^  übrigen  Güterverkehr 
für  eine  Gütermenge  von 


t 


1880 

1891 

42696764 

40720224 

')  71  244  946 

73  441180 

13 101 283 

1 

13  589  334 

1)  Die  starke  Znashme  der  Aaigabea  beraht  lam  Theil  aaf  der  Eiafthraag  der 
48  kg  Sebiaae  (aa  Stelle  der  bestdieadea  80  kg  Scbieae)  auf  dea  Haaptstreekea. 

*)  Nanare  Aagabe  ^egeaflber  dea  TOijihrigea  Aagabea  des  Origiaale). 

S|  Neuere  Aagabe  (gegeaftber  dea  vorjlhrigea  Aagabea  des  Origiaals). 
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1880 


1811 


Ftlr  das  nordbelgische  Bahnnetz  betrog: 

BetriebsUnge  km 

Einnahme  Free. 

Ausgabe  , 

UebenehvJs  „ 

davon  ab  fttr  Zinsen  u.  Amortisation  „ 
mithfai  Reinertrag*)  « 


170 
16773727 
6928941 
8844786 
5199950 
8644836 


170 

15188904 
6345082 
8787888 
5238M3 
3G5489» 


Von  der  Einnahme  kommen  in  1891: 

anf  PersonenTerkehr  (einsohliefid.  Gepftek 

nnd  Eilgut)   8656400  Free. 

Gflterverkehr   10864706 

auf  Verkehrseinnahmen  zusammen  13  911  106  Frcs.  (etwa  92  %}, 
dagegen  in  1890       „        13  730  232    „(„    87  J. 

Von  der  Aasgabe  kommen  in  1891: 

auf  Betriebsdienst  S 066019  Frcs.  (etwa  38  ViK 

„  Zagdienst  nnd  Betriebsmittel  ...  2899061  „  (  46  „). 
„  Babnonterhaltung   961116    „    (   „  15  .«X 

Auf  der  Nordbahn  sind  seit  1888  durcbschnittl.  die  KUometersitze 

im  Ofiterrerkehr  fiberhanpt  von  6^48  Gts  auf  4,68  Gts, 
für  Frachtgüter  „  7^  „    „  6,08  „ 

Kohlen  „  8,56       „  8^   „  zarfickgegsngas. 

Ifieraus  ergiebt  sich  in  8  Jahren  eine  Verbilligung 

fttr  Kohlen  um  7,22  "/o 

„  FrachtgGter  „  19,07  „ 

im  Gesammtgütermkehr  „  16,66  „ . 


2.  Ostbahn. 


Es  betrug: 

Mittlere  Betriebsläns:e   .  . 

davon  im  Hauptnetz  . 
Verwendetes  Anlagekapital 


1880 


18SI 


km  i  4511  «)4  525 
„      I  4445  4445 

Fros.  1.1 810 1376491 18476^4296 


1)  Denelbe  kommt  dem  französischen  Netse  der  Nordbahn  ra  Oute. 
BetrieteUags  am  JahmieUnfii  =s  1868  km. 
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AUW 

Gesellschaitskapital  am  JabresschloTs 

Frc«. 

1888251824 

:  191187079 

Gezahlte  Divideutle^)  

35,50 

hnorderlicher  fetaatszuschufs  (für  über- 

uiiujuidit;   ^ iUouiiiKovUnlvJ  •     *  * 

n 

1     XO  »rkt  OOI 

Mittlere  Kinnahme:') 

t 

für  1  Betriebskin 

>» 

31  646.17 

32  452,40 

n 

4,169 

4,07» 

Mittlere  Ausgabe: 

M 

1  19108,48 

20606^ 

ff 

2,025 

2,M0 

\  erbaltnilÄ.  von  jEjjuifthme     •   •   •  • 

0/ 

t)U,67 

oo,49 

üebersrliufs : 

Frea.  | 

12  487,74 

11846,87 

1,644 

1,489 

Anzahl  der  Betriebsmittal:*) 

Stfick 

1351 

1863 

Tender  

w 

1163 

1  167 

Personenwagen  

tt  \ 

2932 

3312 

Guterwagen  (einschl.  Gep&ck- 

wagen  u.  dergL)  .   .      .  . 

! 

W 

28414 

30488 

Anz.  1 

34133426 

35  992  384 

89954006 

41665509 

t 

13693441 

14194492 

Doi^scbnittliciie  Fahrt: 

km 

25,» 

26^78 

„  Frachttonne  

n  1 

116^ 

115,10 

lÜtderer  Ertrag: 

Frc8. 

1,89  (1,09) 

1,80  (1,07) 

X0617(0,0tt8) 

[>,OGOB(0^17) 

»»  ' 

6,98 

n 

0^18 

0,0616 

i)  SinaoliL  90  Frea.  Ziuea  (4*/o  Ar  die  Aktie  Ton  600  Fne.). 
s)  Ohne  Verkehrsteuer. 

*)  Wirklicher  Bestand  am  Jahresscblafi.  (Für  1891  einschl.  der  Zng&oge  und 
des  Ersatzes?.  Der  Bestand  am  1.  Januar  IROi»  ergiebt:  1346  LokomotiTeil, 
1156  Tender,  2  907  Personenwagen  und  28  949  Güterwagen  u.  dgl. 

*)  Einschl.  Verkehrsteuer.  Die  Klamuierzahlen  geben  den  Ertrag  ohne  Ver- 
kehrsteuer an. 
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Im  Personenverkehr  entfallen: 
a)  von  1000  Personen: 
auf  I.  Klasse    .  .  . 


„  ni. 


b)  von  KXX)  Frcs.  Eiüuaiime:^ 

auf    1.  Klasse  

II. 

ni. 


11 


n 


Mittlerer  Ertrag  für  1  PersonenkmtO 

in     I.  Klasse  

IL 

m. 


n 
»» 


n 


fiberhaapt 


Mittlere  Fahrt  einer  Person: 
in    I.  Klasse     .   .  . 
IT. 
Iii. 


»1 


n 


»1 


Von  der  Einnahme  kommen: 

auf  Personenverkehr  (einschl. 

päck)   

M  Gflterverkehr  .... 
„  sonstige  Einnahmen  .  . 

Die  Ausgabe  vertheilt  sich  wie  folgt: 

Zentral  verwaltuug  % 

Betriebsdienst  

Zuiidienst  und  Betriebsmittel 
Bahiiunterhaltung  .... 
sonstige  Ausgaben  .... 

Kosten  der  Zagkraft  (einschl  Unterhaltung 
der  Betriebsmittel)  fUr  1  Zngkm  .  Frcs. 


1, 


1,47 

4,98 
39,29 

32,92 
19,67 
4,54 

0,78858 


"1 

1890  1891 

1 

Anz. 

„ 

76    ;  74 
386    ;  382 
i        638    »  644 

■  : 

188     1  182 
274     '  272 

;         538     '  546 

1  1 

> 

'  7,99 
1  5,42 
j  4,45 

7,97 
6,85 
4,83 

;  5,13 

1  (Ö,17) 

6,00 
(6,06) 

;  17,19 

89,98 

17.14 

1  25,59 

25,78 

* 

1  38,S0 
.  60,88 

38,19 
60,16 

1,65 

4,91 
37,82 
31,98 
21,82 

4,17 

0,71014 


1)  Einselü.  Verkehrsteuer. 
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8.  WeflUMhn. 

Es  betrag: 

Mittlere  Betriebslänge   km 

davon  im  Hauptnetz   , 

Yerweiidetee  Anlagekapital')    .  .  .  Pres. 

Gezahlte  Dividende*)   « 

Eifbrdetliclier  Staateznsdiiils  (fOr  ftber- 

nommene  Zinsbfirgschaft)  ...  „ 

Ifittlere  Einnahme:^) 

für  1  Betriebskm   » 

„  1  Zngkm   „ 

Mittlere  Ansgiibe: 

f&r  1  Betriebskm    ^ 

„  1  Zngkm   , 

Verhaltnife  von    V. 

üebersfhufs: 

für  1  Betriebskm   Frcs. 

„   1  Zugkm     ........  , 

Zahl  der  Betriebsmittel: 

Lokomotiven   Stück 

Personeiiwa^icn   „ 

Gepäck-  und  Güterwagen  ...  „ 

Geleistete  Zagkm   Anz. 

Beförderte  Personen   „ 

„       Frachtgüter   t 


1890 

1881 

A  TIA 

1            4  714 

*)        4  77b 

4068 

4107 

1626852913 

166  678  906 

HO  CA 

00,60 

00,50 

«)  12  923  294 

12478766 

29812 

90666 

8,78 

8,76 

17416 

17987 

2,91 

2,90 

68,4 

1 

68,5 

i  12397 

12  728 

f 

1,66 

1  1367 

«)  1386 

3  740 

3  766 

'         22  015 

23018 

')  37  2UJ  im 

*)3898S606 

1    61112  212 

65  559  869 

;  8361031 

9321200 

^)  Betriebslänge  am  Jaliresscblufa  4868  km  (Zuwachs  in  1R91  =  164  km). 
*)  Für  1890  neuere  Angabe  (einschl.  672  424  Frcs.  Nebenaasgaben).  Das  einbe- 
zahlte GeselUchaftskapital  betrag  in  1891  =  1661954429  Frcs. 

*)  Bimehl.  17,»  Free.  Zinsen  (SVa  9>)  Ar  die  Aktie  von  800  Free. 
*)  Unter  Berllekiiehtigang  der  Absllge  nnr  8000994  Free. 

Ohne  Verkehrsteuer. 
^,1  Aufrtertlem  sind  für  die  Schmalspurbahnairecke  Carhaix— Morlaix  beschafft: 
6  Lokomotiven,  10  Personenwagen  und  50  Güterwagen.  Ueberdies  sind  für  die  Haupt- 
bahn fQr  1892  noch  vorgesehen :  30  Maschinen,  161  Personenwagen  und  22  Gepäckwagen. 
Die  dvehsohnittliehe  Fahrt  atellte  sieh  in  18B1: 

für  1  Lokomotive  snf  88996  km, 
„  1  Personenwtgen  anf  46886  Im, 
„  1  Ottterwsgen  anf  19019  km. 
7)  Berichtigte  Zifler. 

An  anderer  Stelle  88960  668  km. 
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Dorclischnittliche  Fahrt: 

einer  Peraon   km 

„    Fraehttoime   » 

Mittlerer  Ertrag:') 

für  1  Person   Frc8. 

„   1  I'er.soueukm   „ 

„   1  Frachttonne   „ 

^  1  Frachtkm   » 


Im  Peräooen verkehr  ergeben  sich: 

Durehsehnittliebe  Roheinnahme  :0 

in    l.  K  lasse  Pres. 

-    II.  .  

«       III.  M    « 


üherhaai>t  , 

Von  1000  Personen  kommen: 

auf   I.  Klasse  Am. 

II. 
HL 


Von  1000  Pres.  Einnahme  entfeilen: 

auf    I.  Kla^jse  , 

^1         II»  •••>■•) 

III.  ,  

Von  der  Gesammteinnahme  kommen: 

anf  Personen-  nnd  Eilverkehr .  . 
Gfitenrerkehr  


Frcs. 


1» 


n 


j 

18B1 

1  22,4 
120»! 

1  1,000 
j  0,0446 

7,14 
1  0,0504 

21,S 
12SM> 

1  0,951 
0,0447 
6,89 
0,05tJ4 

für 

j      1  Per- 

_       i  nonen- 
Person  1  , 

'          '   km  ' 

f&r 

1  i^P^'- 
-       '  Boaea« 
Penon  . 

km 

1,548 

!  0,760 
1  1,163 

0,0591 
0,0448 

0,0899 

1,550 
0,714 
1,116 

0,0561 
0,0468 

:  1,000 

i 

0,0446 

0,961 

Ofiuit 

i 

,  123,5 

115,2 

522,3 

534,4 

360^ 

191,2 

187,7 

,  396,s 

401,1 

1  412,0 

411^ 

1 

68 

51 

48 

49 

Die  Arbeiterfahrkarten  im  Pariser  Vorortverkehr  (banliea)  weisen, 
wie  nachstehende  Uebersicht  zeigt,  seit  1884  eine  beträchtliche  Zunahme 
auf.  Die  Arbeiter  kOnnen  für  0,10  bis  0,15  Free,  morgens  and  abends  hii 
16  km  weit  fahren. 


')  Olme  Verkehntener. 
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Anzahl  der 

\J  BMUDni  mMU 

Jahr 

A  vnoi t'oip/IrkTmol. 

AI  UCl  Lei  WUCUoU* 

der 

karten  (A.B.) 

karten 

Fahrten 

1881 

440651 

4228 

940494 

1885 

580276 

23807 

1493860 

1886 

582  a47 

36836 

1680398 

1887 

641892 

65425 

2069734 

1888 

721007 

78615 

2541224 

1889 

874863 

116868 

3877878 

1890 

905038 

139766 

3766780 

1891 

1096287 

164172 

4370862 

4.  Pftrii-Orlteiuiliahii. 


£s  war: 

Mittlere  BetriebalSiige  km 

davon  im  Hanptnetz   „ 

Verwendetes  Anlagdcapital  .  .  «  .  Free. 

Gesellechaftskapital  am  Jahressehlub  „ 

Gezahlte  Dividende*)   „ 

Erforderlicher  Staatsznsehnls  (fBr  flber- 
nommene,  Zinsbärgschaft)  ... 

Zahl  der  Betriebsmittel:*) 

Lokomotiven  ........  Stfick 

Personenwagen   „ 

Gepftck-  nnd  Gfiterwagen  ...  „ 

Anf  das  Gesammtnetz*)  kommen: 

an  Boheinnahmen  Pres. 

,  Ausgaben  „ 

,  Ueberscbnfe  

Ffir  das  Hanptnetz  der  Paris-OrUans- 

bahn  ergeben  sieh  nadistehende  Zahlen: 
Mittlere  Betriebslftnge   km 


1890 


18»1 


6114 
5106 
1911761788 
1961209484 

58,50 

11665894 


1 

3057 
26842 


')  6264 
5106 
1968805716 
1997100416 
68»M> 

8962823 


1 

8332 
26785 


>)168064233|  173763094 
84878255.  88877481 
^6909781  84875618 


5106 


5106 


1)  BetriebilBoge  am  Jahreeiehliilb  6407  km.  Daia  im  Bau  418  km  mid  ia  Vor- 
bereitnng  707  km. 

3)  Einschl.  15  Fro.  Zinsen  für  die  Aktie  von  600  FrcB. 

3)  Anfserdeni  tiir  1891  nech  im  Baa:  91  Lokomotiven,  251  Pemae&wageii  mid 

485  Güterwagen  u.  lierirl, 

*)  Haoptnetz  uuU  Duue  Liuieu. 
BeiiebtigU  Ziffer. 

AMbiv  Ar  SiMnbaIiiiw«MiB.  18Ba  49 
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1880 

1891 

Vorlr  AhntfliflllfkdfnP  * 
T  i?i  iwüiii  Od  II  II  cm  III  ^  • 

fnr  1   R»»t  rif^hsk  in 

Frc8.  ' 

31  638,46 

32  616,87 

5,13 

5,17 

Betriebsausgabe: 

M 

15552,92 

16177,29 

*» 

2^  j 

2,57 

IT    i- .1.    1  Ausgabe 

49,16  ; 

49,60 

Uooersciiui> . 

Freft 

16085,r>4  1 

16439,.^s 

1  Znirkm 

»» 

2,61  1 

2,60 

Ans 

21482983 

22445437 

„       Gütertonnen  (marehandises) 

t 

8757819 

9351606 

A  Tl  7 

81498671 

82190917 

dävoQ  im  Per.xuu'ii verkehr  .    .  . 

% 

•  V 

62,11 

48,77 

,,      ,,  Güterverkehr  .... 

47,89 

51,3S 

km 

605 

60,4 

176 

171 

Mittlerer  Ertrag: 

rrcs. 

2.9fi 

2,91 

B 

0,0447 

0,0488 

„   1  Frachtuuttoune  .... 

10,34 

9,97 

„  1  Fracht  gutkm  

» 

0,0588 

0,0684 

Bs  entfollen  (in  Prozenten): 

ti^  von  der  Verkehrseinnahme: 

auf  rersonen-  und  lyepacKverKenr 

0/ 

fl"  fl  A  JLlf  Jl.llJj  -fl-Pl.— 

AI  17 

b)  von  der  Betriebsausgabe: 

9,69 

10.05 

n 

30,45 

29,as 

„  Zugdienst  und  Betriebsmittel 

19 

35,90 

34,51 

„  Bahnuuterhaltun^  .... 

1« 

16,60 

16,68 

„  Eroeuerong  der  Bahn  und  Be- 

M 

8,16 

8^ 
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Von  der  Einnahme  für  1  Zngkm  kommen: 

auf  PenoneiiTerkehr  (emschl.  Ge- 

pftck  n.  8.  w.)   Frc8. 

„    Güterverkehr   „ 

zusammen  „ 

Im  Personenverkehr  des  Hanplnetzes  betrag 
die  dnrchschiiitUiche  Einnabme: 

a)  für  1  Person: 

in     I.  KJasse   Frcs. 

>»    ^I-     V              *  •      •  >  ff 

^■I^"        n    n 

fiberhanpt  „ 

b)  für  1  Fersonenkm: 

in    L  Klasse   Frcs. 

n              «   f. 

Überhaupt  „ 

Durchschnittliche  Fahrt  einer  Person; 

in    I.  Klasse   km 

vt    II-         »»    n 

»»    III«        »»    n 

Überhaupt  „ 

Bs  kommen: 

a)  von  1000  Personen: 

anf    I.  Klasse   Anz. 

11    1^1  •      "    11 

11            •"                           •  11 

b)  von  lÜüO  Frcs.  Einnahme: 

anf    I.  Klasse   Frcs. 

99      H»        n         .......  ff 

ff    in«        n  ff 

Kosten  der  Zugkraft  (einscU.  Unterhaltnng 

der  Betriebsmittel}  für  1  Zngkm  Frcs. 


1890 

1891 

2,06 

2,09 

8,06 

5.18 

1 

1 

6^17 

10,55 

9,87 

3,54 

8,49 

l.r,4 

1,59 

^,91 

0,0603 

0^0770 

0,0655 

0,0660 

0,0860 

0,0800 

t\  ajao 
U,0t8o 

131 

128 

/so 

62 

44 

44 

RH  K 
0U,5 

44,9 

48,3 

114,5 

118,2 

840,6 

210,2 

215,7 

179,7 

182,7 

610,1 

601,6 

0,886 

0,886 

49* 
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6.  Paris-Lyon-Mittelmeerbalui. 
(Französisches  NeU.)  *) 


Es  betrag: 

ieeo>} 

18B1 

km 

«)  8095 

«)  8W 

Verwendetes  Anlagekapital  .... 

Free. 

4018877446 

4062126523 

Gesellschaftskapital  am  JahroMchlnis 

9 

4 106066G06|  4 123 184634 

n 

65,0 

56,0 

Erforderlicher  StaatsznsehalÜB    .  .  . 

1» 

813502 

2484828 

Mittlere  Sfmiahme:*) 

f 

1 

Frc8.  ! 

')  42  826,87 

43^,67 

II  > 

')  5,709 

5,648 

Mittlere  Ausgabe: 

1 

»  : 

19  243.87 

20  261,78 

w  i 

2,666 

2,611 

Verhältnifs  von  -^J^  

V»  ' 

44,94 

46,98 

I^Ain  Arfrmt  er  • 

I 

XTCS.  1 

23681,40 

23574,7» 

n  • 

3,144 

3^067 

MMui  aer  jyeuieDsniiiiQi:"^ 

■ 

Stack 

2445 

24i3 

4990 

5314 

Gepftck-  und  Gfiterwagen  .  .  . 

n 

89379 

87297 

Ans. 

40553417 

41616608 

t 

21759074 

22936215 

Anz.  1 

1992107571 

2089289962 

1)  Ohne  RhdDe>Kont  Ceaisbalm  (144  km),  algeriiche  Linien  (618  km)  nnd  16  km 

achweixerifche  Strecke. 

-)  Die  Abweichungen  gegen  die  trühereu  Augalien  beruhen  auf  den  neueren  Zahlen. 
3)  Ohne  15  km  schweizerische  Strecke  (Lyon-Genf). 

^)  fietriebslänge  am  Jahienfihlvlk  8848  km.  Dain  898  km  im  Ban  nnd  806  km 
in  Vorbereitung. 

^)  Einschlierslich  20  Frcs.  Zineen  (40  lllr  die  Aktie  von  600  Free. 

^)  Ohne  Verkehrsteuer. 
')  Neuere  Angabe. 

*)  Die  Verschiedenheit  der  Angaben  gegenüber  dem  Vorjahr  iat  im  Original 
nieht  anfgeklbt.  Nadi  anderer  QneUe  (Doonmente  prineipanz)  ergeben  aick: 

für  1880  lur  1S91 

2  142  Lokomotiven.  2448  Lokomotiven, 

ü21Kj  Personenwagen  (voitares),  5314  Personenwagen, 

86198  Oepick>  nnd  Güterwagen  (wagona),     87484  Oepiek>  nnd  Qfiterwagea. 
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1  1890 

1881 

Anz. 

1 3  946  911  343  4  1 18  34.S  828 

rw  1  

1       DU  (^1  iiO 

1 

Durchschnittliche  i^aort: 

! 

•  w 

1 

km 

'itO 

« 

181,3y 

179,56 

Mittlerer  Ertrag:*) 

für  1  Person   

Frcs. 

2,44 

2,46 

„    1  I'erüouenkm  

w 

0,04960 

0,04892 

„    1  Gütertonne  

^* 

!  0,B938 

0,4434 

„    1  Gütertonnen  km  .... 

^> 

0,05289 

0,06359 

Kosten  der  Zugkraft  (einschl.  Unterhaltung 

der  Betriebsmittel  für  1  Zugkm  .  . 

Frcs. 

0,8633 

0,8888 

für  1  Rohtonnenkm    ....  millimeä 

3,44  (3,47)«);  3,46 

Von  der  Verkehrseinnahme')  entfallen: 

auf  Personenverkehr  

% 

1  «XJ,Oi 

61,38 

61,99 

X  sonstige  Einnahmen  .... 

• 

1,94 

Von  der  Ausgabe  kommen: 

iQii  Verwaltungskosten  .... 

7,S8 

7,86 

- 

89,18 

„  Zngdienst  und  BetiiebsmÜtel 

M 

88,68 

88,86 

Bahmuiterhaltung  .... 

»> 

18,6« 

19,66 

Es  bstnig: 

Zahl  der  PersooeD  in  einem  Znge 

Anz. 

63,40 

64,68 

Durchschnittliche  Ladung  eines 

t 

167 

168 

Durchschnittliche  Ladung  eines 

8,778 

8,788 

ZaUderWagen  einesPersonenznges 

Anz. 

11,808 

10,967 

„    „    „      „  Gflterzuges  . 

4@is86 

41,198 

Im  Personenverkehr  kommen  an  durchschnitt-  • 

1 

licher  Einnahme  für  die  Person: 

1 

Frcs.  1 

10,80  i 

10,94 

4,19 

4,84 

.  Ui.  „   

i 

w 

1,69  1 

1,60 

  flberliaupt 

2,44  ! 

9,46 

Ohne  Yerkehrttsnttr. 
^  Von  2,6—11,6  milUmes  vechselnd,  je  nach  Steigung  der  Linien 
^  Die  AbwetchmigeB  gegen  die  frtUieren  Aagnben  beruhen  anf  den  neueren  Zablen. 
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1 

1 

1890 

isn 

Von  lOQO  PofflODflii  komiDSii: 

A  n  <w 

An 

QU 

n 

122 

123 

„  ffl.  „   

n 

818 

816 

Von  1000  Frc8.  Einnahme  ent&llen: 

auf    I.  Klasse  ...... 

Frcs. 

368 

266 

210 

211 

M 

532 

683 

Die  Einiiahine  für  1  Zugkm  betrag: 

W 

3,^^73 

n 

j  8,326 

8,062 

flberfaanpt 

»» 

>:  6,7(M» 

1  &f6«8 

üeber  die  Betriebsergebnlsse  der  Rhdne — Mont  Genisbahn  und 
der  algerischen  Linien  ergeben  rieh  fdr  1891  nachstehende  Zahlen: 


Frcs. 


Bhdne>Mont 
Ceniabahn 


Algerische 
Linien 


144 

1)116362728 

5436  eai 

35o6000j 
65  ; 
2  781  OOOi 


513 

167262940 

9823765 
6217  444 

63 

632034 


Es  betrag  in  1891: 

Betriebslfioge  km 

Verwendetes  Anlagekapital  .   .  . 

Einnahme')  

Ausgabe  

Verhältnifs  von   

Staatszubcbuid*)  Frcs. 

Anf  den  von  Bilzfigen  (trains  rapides)  dnreh&hrenen  Haaptstreeken 
der  Paris— Lyon— Hittelmehrbahn  Paris— IHzza  nnd  GeaS  ist  auf  eine 
Verstärkung  des  Oberbaus  durch  Einlegung  schwerer  Schienen  (47  kg  für 
1  m)  Ton  12  m  Lftnge  auf  18  Querschwellen  Bedacht  genommen  und  zwar 
zwischen  Marseille- Nizza  auf  104  km  und  zwischen  Mficon — Culoz  anf 
19  km,  bei  Steigungen  von  und  über  8  mm. 

Zugleich  ist  mit  Rücksicht  auf  die  in  Folge  der  neuen  Tarife  erwartete 
stürkere  Verkehrszunahme  eine  VergrOfserung  des  Fuhrparka  in  Aussieht 
genommen  durch  Bestellung  von  10  neuen  Schneilzugmaschinen  und 
90  Güterzugmaschinen  (vierzylindrige),  sowie  von  616  Personenwagen 
(darunter  833  Stück  sechssitzige)  und  100  Gepftckwagen. 

')  Für  I8.tü  =  n4'.>'JSiJ31  Frca. 
*)  Oboe  Verkehrsteuer. 

*)  Für  ttbernommene  Zinsbfligtofaafl  (gegen  VerpHadiuig  der  Betriti»tiBittel> 
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6.  Sttdlialui. 


Es  betrag: 

1890 

1891 

km 

1 

0  QQQ 

O  U.JO 

davon  im  Hauptnetz  

Ji 

O  Lii"7 

^  Vn)b 

Verwendetes  Anlagekapitftl  

Frcs. 

1  1  t^A  OQSi  QQA 

RH  A 

JSdnorüernciier  otantgzmciHUiB  \iar  uD6t^ 

nommene  ^insDMrgscikait^  .  .  .  . 

«1 

in  'nn  Aom 
lU  1  fD4oo 

14  loft  40f 

^ J  ?  a  1  1    II        II                      ■     ■    -  «■              .  M\ 

Mittlere  Jcaiuiamne*): 

ffii*  1  RAfriAhfikm 

» 

29888 

29548 

1» 

El.  Ann 

0,238 

5,108 

jMLiltiere  Aubgai)e : 

• 

lO  ZOO 

1  1t%r»lrw<n 

< 

Tf 

«,680 

29,684 

v^^ksUnffo  «AH  Attagabe 

Verhaitmfo  von  ^^^^^  

ti 

(kl  a 

01,6 

M  T  .^f^        ^k«^t      ■hÜA  A 

eDersciiiiJs: 

lur  X  houichibkid  

rrcs» 

n 

B,D06 

ZjSuii  uer  Detneo8iuiiiei.*y 

F'ersoiien wagen  ,  

■ 

1             1  oo4 

1  öd4 

Gepäck-}  Postwagen  a.  dergL    .  . 

n 

1  1  70 

1  OylQ 

n 

20623 

Ort  O/'^Q 

^3  ^kVK  J^Ai  ^M««  MMt^^Vk 

9 

799 

«oSs 

rtl  rtS         JtA  rt  ^r^nJWIWfM 

Aoz. 

17141846 

Ii  vfyk  f  «ff 

»  i 

13062460 

184^861 

t  '' 

6224938 

5^068 

Durchschnittliche  Fahrt: 

km  ' 

47,9 

48,4 

134,9 

145,4 

1  BetnobHläiige  am  Jahresschlafs  3065  km.    Aafserdem  noch  im  Bau  and  in 
Vorbereitaug  1225  km. 

S)  AbsflgUeh  der  dem  StMte  geleisteten  Yonohfisse  (in  Baar  und  Leistnngen). 
s)  Eiaschliertlieb  S6  Free.  (6  S)  Zinsen  für  die  Aktie  Ton  600  Frcs. 

*)  Ohne  Verkehrsteaer. 

*)  Mittlerer  Bestand.  Ain  Jahresschlnfs  1801  waren  (nach  den  ,,Docuinent8 
principaiix-  im  Bestände:  -21  Lokomotiven,  2112  Personenwagen,  15Ö4üepäck-  und 
dergi.  Warfen  and  21öbb  Güterwagen. 
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Die  fiisenbaboen  in  Fmüareich. 


1 

1 8ft0 

A  V  ^  W 

1  B91 

Mittlerer  Ertrag'): 

Fnss. 

2,» 

2,99 

• 

0^<I682 

0^ 

1» 

8,68 

»» 

Kosten  der  Zugkruft  für  1  Zugkm  .  . 

« 

0,879 

0,975 

n      „  Babniinteriuutiuig  mr  1  km 

8811 

1  8712 

Von  der  Roheinnahme')  kommen: 

auf  lV'rs(nien-  und  Eil  verkehr    .  . 

% 

40,61 

J  42^ 

„  Giitervet  ki'br  (einschüefsl.  Ver- 

w 

59,38 

57,71 

Von  der  Ausgabe  entfaUen: 

1 

M 

11,19 

11,87 

n 

31,06 

80,74 

„  Zugdieiist  und  Betriebsmittel  . 

»» 

32,81 

33,28 

n 

24,99 

24,36 

Fflr  das  Haaptnetz  der  SAdbahn  ergiebt 

sich: 

a)  im  Personenverkebr: 

Mittlerer  Ertrag  für  1  Person: 

Frcs.  1 

9*34 

9,» 

4,50 

4.50 

„  UL  „   

1,96 

1,91 

überhaupt 

2,65 

2,6S 

Mittlerer  Ertrag  für  1  Personeukm 

cts. 

5,818 

5,S39 

Von  lOÜO  Personen  kommen: 

53 

61 

118 

115 

«  rn.  „  

» 

869 

oo* 

Von  1000  Frcs.  Eimiahme  ent&Uen: 

Prc». 

186 

184 

200 

900 

„ai  «  

i  614 

616 

>)  Einschl.  Terkehrttener. 
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b)  im  Gfttenrerkehr: 

Mittlerer  Ertrag  für  1  Frachttonne.  Frcs. 

„      „  1  Frachttkm  .  Cts. 
Darcbschn.  Fahrt  einer  Gfitertonne  km 

Der   Betrieh   des   Kanalnetzes  der 
Süd  bahn  ergiebt  nachstehende  Zahlen: 

BetriebsUkage  km 

Beförderte  Gütertonnen  t 

Darchschmttl.  fahrt  einer  Gfitertonne  .  km 

Auf  1  km  kommen: 

an  Einnahme  Free. 

„  Ausgabe  „ 

Darcbsehnittaertrag : 

für  1  Gfitertonne  m 

„  1  Gfitertkm  Cts. 


In  Folge  übernommener  Zinsbürg.schafl  hat  der  französische  Staat 
in  1890  und  1891  als  Zinszoschüsse  zahlen  müssen: 


1890 

189  1 

9,23 

8,fi2 

6,366 

6,040 

495 

485 

501249 

542  439 

2  903,33 

2  911,26 

1996,13 

2289,43 

8,169 

2,016 

8,076 

8^884 

Für  die  Ostbahn  Frcs. 

West  bahn  


r» 

9t 


Paris-Orleansbahn 


n 


„  Paris-Lyon-Mitteimeerbahn')  .  „ 
„  Sfldbahn  


«1 


zoeammen  „ 
daza  für  die  Rhdne-Mont  Gemsbahn  „ 

ftberhanpt  „ 


Diese  Znscbfiese  haben  sieb  also  in  1891  gegenfiber  1890  erbeblich 

geateigert. 


1 

j  1890 

1891 

10909  641 
1    12  823  294 
11 565  394 
813  592 
10776488 

13  947  887 
12  478  765 

8  952 .823 
2484828 

14  134467 

46878404 
2621000 

51 998  770 
2781000 

4S  499  404 

54779770 

FranxOsiacbes  Nets. 
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Uebersicht  der  Hauptbetriebsergebnisse 


Staatsbahnnets 

Gegenstand 

Nordbahn  1) 

1890 

1891 

1890 

189  1 

1890 

.  km 

S647 

'  9668 

8  699 

8606 

4IU 

Auf  I  Betriebskiu  kommen: 

an  Einnahme  *')  

Frc8. 

13  637 
10423 
8814 

14  ins 
10861 
8888 

53  764 
85486 
98889 

53  y7ü 
96606 
97868 

19» 
I9tf 

V«rh^tnir«  VA»  ^^■8*^« 

veriiwtiuisTon                .  . 

0 

■  t 

76,M 

76.» 

47,» 

49,3 

B«f9Tdert  »lad: 

8686980 
8814  747 

8991888 
8819681 

84480878 
88794866 

86681916 
98861168 

89861<IOt 
186864« 

DunlMeliiiittliche  Fahrt: 

41^ 
114.* 

41,s 
116,1 

86^ 

loiie 

86,9 
108,» 

96,» 
116^ 

Danbiduittttertnig: 

4|l» 
»i« 

4|» 
4.» 

A 

4^ 

6,17 
641 

Zahl  der  Betriebsmittel: 
GepSek-  und  Guterwagen 

Stck. 

680 
1766 
14067 

089 
1766 
14096 

1616 
4896 
49807 

1668 
4868 
49998 

IS 

8B£t 

Qeleiatet  sind: 

19489860 

18889886 

48968146 

46671048 

84183tii 

Auf  1  Zugkni  eutfaileu: 

2,8M 
9,90» 

8,  M« 

9,  |M 

4,386 
8,0M 

,  4,tw 
9,oee 

1  ft» 

*>  Französisches  Netz. 
Hauptnetz. 

s)  Ohne  Bh6ne-Mont  Cenlabahn  nnd  schweiseriidit  Streoke. 
*)  Neuere  Angaben. 
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Bahnnetse  der  6  grofsen  Oenellteliafteii 


bahn 


Wettbilm 


Paris-Lyon-Mittel- 
matrbalm') 


Sftdtahn 


1891 


1890  I  1691 


1890 


1891 


1890«) 


1891 


1890 


1891 


4086 
884BB 

20  m 

11847 
88»«» 

4  1  656  509 
14 194492 

115,10 

6,1» 

1868 
3312 
80488 

36992884 


4714 

S981S 

17  416 
13897 

66^ 


4776 

80866 

17937 
12  7^» 

68,» 


Gl  112  112  ü5  55'JS(;y 
8361041  1  9321200 


22,1 
120,1 

4,M 

1367 
3  740 
22616 

87900808 
9,11 


21,8 

122,0 

4," 
6.« 

1386 
3  776 
23048 

88988605 

8,TG 

8.» 


6106 

81888 

15553 
16066 

49,1« 


6106 

88617 
16117 
18440 

49^ 


21  48-2  933  22  445  437 
8757  319     9  851506 


I 


60,4 
176/1 

4,47 
5,88 


60,« 
171,0 

4,8* 
5,84 


«)  1  322  !    «)  1  328 
3  0Ö7  3  332 

26342.  267d5 


31498671  32190917 


5,13 

2,M 


5,17 

2.» 


8096 

48886 

19244 
28681 

44,94 


8886 

48  887 

20  262 
28575 

46,» 


9989 

99888 

15  294 
14594 

51,8 


8066 

89648 

16  236 
14807 

61,« 


40  553  417  41  616  608 
21759074  22936215 


13  052  450  :  13  449  861 


49,0 
181,38 

4,5« 
5,8» 

24451 
4  990 
898791 


60,0 

179,66 

4,8» 
6,86 

2443 
6  314 
87  297 


6  224938 

47,9 
183,» 

6,3S 
6,»8 

804 
1  8414 
')22  594 


5934068 

48,4 
145,« 

5,84 

6,» 

795 
1864 
22288 


60721175  639192U3 


17  141846  17684797 


6,70» 

2,s«s 


5,61^ 

2,fiii 


5,838 
2,680 


6,10B 

2^ 


^)  Ohne  Verkehntttw. 
Die  Betriebamittel  beliehen  aieb  enf  dfui  OeiammtneU. 
Berichtigte  Ziffer. 
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Anhang. 

In  der  amtticheii  Statistik  der  fhuizitoischen  flauptbahnen  (cheminB 
de  fer  dHnt^rSt  gön^ral)  fftr  1889  findet  nch  eine  interessante  Uebersicht 

1.  Uebersicht  des  Personen-  und  Gäterverkehr« 




Jahr 

Betriebslänge 
MB      1  im 
Jaltret- 
seUnfs  jdQTcluchnitt 

ßefttrdcrto 
Personen 

(Auohl) 

Gelel 
Personen 

ttberhmipt 

[■tele 
Idloineter 

nir  1  kB 

 1 

Durch- 
aehnitilieliik 

gyn  Iii  IH 1  i  mny 

Mrt 
einer 
PmoB 

I  

Personeft- 

einnähme 
Coliismn 
Franc« 

Kilometer 

in  Tausenden 
(rund) 

AanU 

km 

in  TonseDi 

1841  . 

1 

678    1  499 

6870 

119608 

995666 

17»T 

7861 

1810  .  . 

18» 

1048 

10486 

887666 

819957 

81,4 

91417 

1851  .  . 

8654 

8  848 

19986 

797466 

915629 

40^ 

68111 

1866  .  . 

6199 

5862 

30  377 

1  H44  664 

816218 

60,7 

106 

.1861  .  . 

10  uo 

9686 

61996 

9688164 

978864 

48,4 

160711 

1866  .  . 

14519 

18916 

87849 

8407408 

944877 

88,0 

187616 

17981 

15689>) 

86680 

4688749 

OQOlUfl 
oOOlNo 

40,0 

QftA  IHK 
SM  lUO 

1876  .  . 

2(»  300 

20034 

136  9&8 

4  961  811 

247  GCy 

86,9 

256  7»y 

1881  .  . 

26  266 

94849 

178780 

6823  210 

960769 

86,) 

315  6(M 

1886  .  . 

81940 

80686 

916648 

7187886 

989517 

89,» 

887467 

1887  .  . 

81770  • 

81446 

817776 

7911654 

998885 

88,1 

SS74BS 

1888.  . 

89688 

89198 

994801 

7846898 

998697 

89,0 

898888 

1889  .  . 

32  914 

244166 

s  G27  H71 

262  134 

36,3 

8794m 

1880')  . 

88611 

88980 

941 119 

7  842960 

988671 

89,9 

848  96S 

1881  >)  . 

84898 

88878 

965679 

8985681 

944670 

89r« 

8608« 

Der  Gfiterverkehr  zeigt  zwischenliegende  Höchstbetrftge: 

in  1868  ~  44  013  000 1,  6  270  953  000  tkm  mit  886  777  ODO  Frcs.  Einnahme, 
„  1888  =  89066000,.  11064711000  „     .,633789000  „ 

während  im  Personenverkehr  zwischen  iiätjio  und  1Ö71  eine  Hüclistäumme 


An  anderer  Stelle  17  228  km. 
*)  Mach  den  Docnments  principaox. 
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der  Entwicklung  der  Verkehrsverhältnisse  dieses  Bahnnetzes  von  1841 
bis  1889,  aus  der  nachstellende  Zahlen  zusammengestellt  sind,  um  ein 
gedrängtes  Bild  dea  Verkehrsumfauges  des  frauzösiscben  üauptbahuuetzes 
za  geben. 


d«r  fhmöiMien  HBiiptlNÜiirai  Mit  1841. 


Durch- 
schnitt s- 

ertrap:  für 

1  F^ArKnnpn* 

±  X  uiOUiiCU 

kilometer 

 ...  

Centimes 

Befördert«  Oflter  (murehuidiaes) 

Tonnen   |  Tonnenkilometer 

f 

1 

(Ansahl)  j   ttberheapt  |    fUr  l  km 

Durch- 
schnittliche 
Fahrt 

Tonne 

Fracht- 
einnnhme 

France 

Durch- 

scbnitts- 

ertriig  für 
1  'I'oniieii- 

kilometer 



in  Tauenden 
(mnd) 

Anzahl 



km 

AU    X  la  U.O C U «4 O U 

(mnd) 

Centimee 

7,00 

1060 

'  88760 

77  700 

86,0 

4668 

12,00 

2621 

1 

1         119  470 

118  889 

47,4 

13  611 

11,39 

<lm 

46S7 

46S719 

t  148468 

lOObO 

86648 

7,70 

12879 

1887888 

819168 

146,1 

141861 

Im 

S7897 

8809868 

896786 

186.0 

866007 

6,70 

37  373 

6  826  986 

41St")84 

166,9 

349  085 

jr7886 

5606723 

862400, 

146,0 

844719 

6,»s 

ei887 

8896601 

416660 

184,« 

606668 

6/» 

84647 

10788886 

448484 

187/» 

681967 

4^ 

788SS 

9814846 

808488 

196,0 

668471 

6.« 

77  294 

9917  111 

315  369 

128,3 

574  M94 

5,80 

4,4» 

aasu 

10409136 

823990 

186.4 

689876 

6,0« 

41« 

87044 

11068870 

886796 

187/1 

618684 

6yU 

4A* 

98 806 

11760084 

868888 

187,1 

641489 

6.40 

4^ 

96664 

12294424 

868903 

1 

127,» 

658907 

5,96 

erscheint,  in  1867  hei  1  Ol  Cll  (XX)  Personen  mit  4  ."«U  018  TO )  Tersonenkm 
und  227  631 000  Frcs  i:^iiiuaiime,  abgesehen  vou  deu  kleiueren  Zwischen- 
scbwankuugeD. 
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2.  Uebersicht  der  BetriebBeri^ebnigse  der  franztoiachen  Uanptbahnen 

seit  1841. 


Jahr 

UllUOTB 

iJciritJUS"' 

l&Dge 

Oetammt- 

Auf  1  km  entfUlen  an 

Verh&lt- 

nifs 

von 
Ansfirabe 

Ein- 
nahme j 
(ohne 
Steuer) 

Ausgabe  j 

Ueber- 
•ebnlii 

Ein. 
nahnM 

Aus- 
gabe 

Ueber- 
schofs 

km 

iu  TuuBund  Francs 
(nmd) 

Fraaet 

% 

1841 

499 

12972 

8  299 

4674 

25  997 

16  680 

9  367 

63,97 

1846 

1U4U 

41167 

19491 

21 676 

89244 

18581 

20663 

47^* 

1851 

8246 

106144 

47676 

68668 

89680 

14648 

18088 

44^ 

1866 

586S 

806  2SS 

188  P07 

171496 

68189 

22865 

98994 

48,«« 

1861 

9686 

478  B31 

212924 

960907 

49994 

99190 

97104 

44.M 

18G6 

18915 

623  438 

290  349 

333  ()-<9 

44  80:i 

20866 

23  937 

46,:.: 

1871 

17288 

714666 

831  235 

383421 

414b2^) 

19227 

22266 

46,10 

1876 

90064 

886801 

464604 

489197 

44965 

99689 

91678 

51,» 

1881 

84846 

1110487 

660846 

660149 

45796 

98106 

99687 

50^ 

1886 

80696 

1086106 

668441 

478665 

88  754 

18893 

15481 

54,» 

1Ö87 

31446 

1060  548 

560  685 

499  058 

33  726 

17  830 

15  98H 

52,90 

1888 

88188 

1060666 

666824 

618881 

88636 

17648 

15998 

68,» 

1886 

88914 

1166868 

688768 

660606 

86  294 

18198 

17069 

51,cs 

1890^ 

88980 

1168618 

605866 

547668 

68,k 

1881«) 

88878 

1184942 

689010 

545932 

53,» 

Abgesehen  von  kleinen  Schwankungen  in  1869  zeigt  die  Einnahme 
bis  1882  (mit  1  127  848(100  Frcs.  als  Höchstbetrag)  eine  steigende  Tendenz, 
geht  bis  1886  auf  1  OSßlDGaX)  Frcs.  zurück,  um  dann  bis  1889  wieder 
za  steigen,  wahrend  das  Jahr  189(1  wiederum  einen  Rückgang  andeutet. 
Die  grOfste  Ausgabe  fällt  auf  das  Jalir  18a3  (mit  618990000  Frcs.),  der 
gröÜBte  Ueberschofis  auf  1889  (=660606000  Frcs.). 


1)  Das  Ori|(iiial  giebt  41849lUaehlioh  (Draekfehler)  itätt  41489,  wie  die  Qaer- 
ramme  (und  Beehnoag)  seigt 

')  Nach  den  Documenta  prindpanx. 
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8.  Ueberaieht  der  BetriebMinnahmen  der  franKÖsisolieii  Haaptbahnei 

seit  1841. 


Yon  der  Gesammteimiahme  (ohne  Steaer)  entMen  auf  Personen- 
and£ilTerkehr  (grande  Titesse),  auf  Güterverkehr  Ol>etite  Titesse)  nnd  anf 
sonstige  Einnahmen  (diverses  nnd  annexes)  nachfolgende  Betrftge: 


Kittlere 

Gnade 

Petite 

Neben- 

Auf  1  km  kommen: 

ertrilge 

Petite 

Betriebs- 

vitesse 

Qrande 

Neben- 

Jahr 

linge 

OeeaauDteinnshme 

▼itesse 

enrige 

k'M 

in  Trmseud  Frcs. 

'rund  > 

Francs. 

7  883 

4  ()57 

432 

15  79H 

9  332 

867 

84927 

14172 

A  eM 

9068 

23  762 

13610 

1972 

68988 

88907 

8164 

10609 

10007 

974 

180800 

147800 

06888 

99801 

05070 

4686 

187674 

269235 

17022 

19486 

97970 

1768 

288  549 

367  210 

22  687 

16783 

26390 

1  630 

1871 

17828 

S95146 

361879 

98181 

18878 

90976 

1688 

1876 

90064 

890100 

006584 

40166 

15978 

06080 

0006 

1881 

S4849 

805866 

66e000>) 

66110 

16804 

07176 

0817 

1^ 

80  69Ö 

412  720 

581  729 

41647 

i;i  446 

18951 

1357 

1887 

81446 

414474 

608848 

42221 

18 181 

19208 

1343 

1888 

80198 

417460 

619980 

48904 

19904 

19076 

1866 

1880 

89914 

471917 

645974 

40176 

14888 

19604 

1080 

18001) 

88980 

440666 

671547 

41406 

1891») 

88878 

458022 

693296 

33  624 

Abgesehen  von  den  kleineu  Schwankungen  ergiebt  sich  für  1883  im 
Personenverkehr  der  Höchstbetrag  =  415  377  000  Frcs..  worauf  eine  Ab- 
nahme in  1884  stattfindet,  während  später  die  Einnahmen  wieder  steigen. 
Im  Güterverkehre  stellt  sich  der  llOchstbetrau  in  lss2  (=  667  70OOLX3  Frcs.) 
ein,  die  £innaluuen  sinken  dann  bis  18Ö6,  um  später  wieder  sich  zu  ver- 
mehren. 

Nach  den  Doeamente  priocipMix. 
«)  Des  Original  (8. 88)  giebt  668000  statt  660000  (a.  8. 170.) 
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Mit  welcheu  Beträgen  der  Staat  durch  die  Verkehrsteuer  l»eim 
Eisenbahnbetriebe  betheiligt  ist,  ergiebt  sich  aus  der  nachstehenden  Ueber- 
sicht  der  bei  den  französischen  Hauptbahnen  seit  1841  erzielten  Steuer- 
ertrftge.   Dieselben  stellten  sich  (in  Tausend  Francs  rond): 


für 

1S41  auf 

806(XX)  Free. 

Lo4o 

1» 

634000  j, 

n 

loDl 

Angabe  fehlt 

locus 

n 

15828000  Free. 

1861 

22078000  9 

n 

1866 

27818000  . 

» 

1871 

42496000  , 

n 

1876 

70907000  , 

1881 

» 

85781000  , 

1886 

87022000  „ 

» 

1887 

r> 

87014000  „ 

w 

1888 

n 

87301000  „ 

/> 

1889 

991Ö6000  , 

Fflr  1883  ergab  sich  ein  Ertrag  von  88616000  Frca. 


Einen  üeberblick  Aber  die  aeitena  der  6  grofeen  ^senbahngeeeDsehilkeB 
seit  1859  gezahlten  Dividenden*)  bietet  die  beigefügte  bildliche  Dtf* 
«tellang. 


Deanoh  betmg: 

Hfichste       '  Niedrigste 
DividMide 

AkUe 

FrsBflt 

Freo. 

% 

77,00  (1681/88) 

:    48^  (1670) 

400 

40|in  (1860/61) 

600 

,     y.  Westbahn  

4S,M  (1861) 

SOfio  (1870) 

500 

„     „   Paris  Orl^ansbahn  .   .  i 

100/10  am/U) 

OOiOO  (1870) 

500 

«    „  Puris  —  Lyon— Mittel-  ' 

meerbaha  .... 

75,00(1861  G3U.1881) 

■10,  1870) 

500 

^  (im) 

iiJfiQ  (1868) 

5U0 

)  Einschl.  Zinsen. 
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WohUSthrtseinriehtiuigeii  der  königlicli  wttrttembergMwi 
Verkebrsanstalteii.  Der  Yerwalttugsbericht  der  kdoiglich  wfitttcD- 
bergischen  Verkehreanstalten  fär  das  Bechnmig^alir  1891/92  enthilt  be- 
merkenswerthe  Mittheilongen  Aber  die  WohlffüirtveuirichtimgeD  dieaer  Ad- 
stalten  im  Jahre  1891/92.  Ans  diesen  Hittheilnngen  sind  die  folgieadeD. 
vomebmlich  das  Personal  der  Eäsenbahnverwaltang  betrefimiden  AoRsbflD 
entnommen. 

Im  Bezüge  von  Staatspensionen  befanden  sich  am  Sehlnsae  des 
Reclmangsjahres  29  frfihere  Eisenbahnbeamte,  87  Wittwen  und  24  WaissB 

von  verstorbenen  Eisenbahnbeamten,  sie  bezogen  znsammen  116343  m 
jährlich.  Diese  Zahlen  sind  deshalb  verhältuifsniiüVig  gering,  weil  die 
weit  überwiegende  Mehizalil  der  Bediensteten  bei  der  würtf enihergischen 
Staatsbahnverwaltung  nicht,  wie  bei  den  preufsischen  8taatsl»aluit*n.  ohne 
Entrichtung  von  Beitragen  Versorgiingsansprüche  gegenüber  der  Staat^;kas.>e 
erdient,  sondern  dem  ünterstützungsverein  für  Angestellte  der 
V er k eh rsa n stalte n  und  deren  HintcrbliebtMie  angehört,  zu  diesem 
Vereine  Beiträge  zu  leisten  hat  und  dadurch  ihm  gegenüber  Ansprüche 
erwirbt.  Dem  Unterstützungsverein  gehörten  im  Jahre  IbSl  92  aufser 
1  240  Angestellten  der  Post-,  Telegraphen-  und  Dampfschiffahrtsverwaltuug 
4  131  Angestellte  der  Eiseubahnverwaltung  an.  Die  Mitglieder  zahltcu  im 
letzten  Jahre  an  einmaligen  und  laufenden  Beiträgen  330  320^/,  an  Geld- 
bufsen  15  039  .//  ein,  während  die  Eisen bahnkasse  358  798  m  beisteuerte. 
Es  wurden  443806  M  Unterstatzangen  an  pensionirte  Yereinsmitgiieder 
und  212  865  m  an  Hinterbliebene  verstorbener  Vereinsmitglieder  gezahlt. 
Am  Jahresschlüsse  waren  624  pensionirte  Mitglieder,  869  Wittwen. 
70  Voll-  und  779  Halbwaisen  im  Genüsse  von  Unterstützungen,  während 
der  Vermögensbestand  aasschliefslich  des  364 196  M  betragenden  Beserve- 
fonds  sich  auf  B  315  848  M  bezifferte.  —  Das  dem  Un&UfllrsoTgegesetxe 
fär  Reichsbeamte  nachgebildete  Unfallfflrsorgegesetz  ffir  Beamte  ver^ 
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nrsachtL'  der  Eiseuhahnkasse  im  Berichtsjahre  eine  Ausgabe  von  15  902.//. 
wovou  indessen  der  ünterstützun|?sverein  6'M5  M  erstattete.  Aufserdem 
bewilligte  die  Eisenbahnkasse  Gratialien  und  zwar  laufend  an  8  frühere 
Beamte  und  Angestellte  und  an  26  Hinterbliebene  solcher  Personen  und 
einmalig  au  33  frähere  Beamte  und  Angestellte,  sowie  an  60  Hinter- 
bliebne. —  Der  seit  September  1885  eingerichteten  Sterbekasse  für 
Angestellte  der  Verkehrsanstalten  gehörten  Ende  1891    im  ganzen 
461  Mitglieder  mit  einer  Versicherungssumme  von  187  600  M  an.  Die 
Versicherungen  werden  über  100       2a)  ji,  300  uV,  400  M  und  500  jk 
mbgeachlossen,  die  Beiträge  sind  nach  dem  Lebensalter  zur  Zeit  des  Beitritts 
abgeetaft.    Im  letzten  Jahre  betrogen  die  Eintrittsgelder  nnd  Beiträge 
6848       TodesfiUle  kamen  nicht  vor,  sodafs  eine  erhebliche  Dividende 
(im  ganzen  1468  utr)  vertheilt  werden  konnte  und  der  Vermögensbestand 
^on  28911  M  anf  80001  M  sich  erhöhte.  —  Sehr  rege  war  die  Betheili- 
gong  von  Angehörigen  der  Verkehrsanstalten  bei  der  Lebensver- 
sichernngs-  and  Ersparnifsbank   nnd    bei  der  allgemeinen 
Re  ntenanstalt  in  Stuttgart.  Im  Jahre  1891  wurden  von  194  An- 
gehörigen der  Verkehrsanstalten  nene  Versicherangen  abgeschlossen.  Am 
Sade  des  Jahres  waren  bei  den  Anstalten  Oberhaupt  3864  Angehörige  der 
Verkehrsanstalten  mit  einer  Versiehemngssnmme  von  10  219  948  M  ver- 
sichert —  Bd  den  nach  dem  Cresetze  vom  19.  Januar  1869  ffir  Bedienstete 
der  Verkehrsanstalten  in  Stuttgart  mit  einem  Aufwände  von  1  167  163  m 
erbauten  200  Familienwohnungen  nebst  der  damit  verbundenen  Bade- 
anstalt  wurde   eine    Einnahme   an  Aliotlicn    u.  s.  w.,  im   Betrage  von 
42  64-1  .//  erzielt,  während  die  Au.sgahen  für  Unteriialtung,  Steuern,  Brand- 
versicherung u.  s.  w.  17  74C)  M  betrugen;  es  verblieben  als  Ueberschufs 
24  804.//,  wodurch  das  Anlagekapital  mit  2,125  %  verzinst  wurde.  —  Seit 
dem  1.  Juli  1890  ist  ein  ba hnärztlieiier  und  seit  dem  1.  Januar  1892 
ein  postärztlicher  Dienst  l)ei  den  württenilxTgischen  W'rkehrsanstalten 
eingerichtet.    Dieser  Dienst  unifafst  im  wesentliclKii  folgende  Aufgaben: 
a)  kosteiifn  ie  ärztliclie  Behandlung  der  auf  vierteljährige  Kfindigung  oder 
Widerruf  angestellten  Beauiten  und  der  gegen  Tagegeld  beschiiltigten,  nicht 
an  den  Krankenkassen  Theil  nehmenden  Personen,  sowie  der  nicht  selb- 
stÄndigen  Familienangehörigen  dieser  Bediensteten;  b)  auf  Vorlangen  der 
Behörde  Feststellung  der  durch  Krankheiten  der  Bediensteten  veranlafsten 
Dienstunfahigkeit;  c)  ärztliche  Untersuchung  und  Begutachtung  des  Per- 
sonals bei  der  Dienstannahme  und  der  Versetzung  in  den  Ruhestand,  sowie 
periodische  Untersuchung  und  Begutachtung  des  Betriebspersonals,  insbe- 
aondore  hinsichtlich  des  Hör-  und  Sehvermögens;  d)  allgemeine  Fflrsoige 
Ar  das  Personal  in  gesundheitlicher  Beziehung,  insbesondere  Berathung 
bei  Epidemien,  femer  auf  Verlangen  der  Behörde  Begutachtung  der  Dienst- 
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und  Wohnräume,  Brunnen,  Abort«  und  sonstigen  Eini  ichtungeu  in  ge*uDtl- 
heitlicher  Beziehung;  e)  erste  Hilfeleistung  an  Ort  und  Stelle  bei  ünglücb- 
filllen  und  erste  Behandlung  der  Verletzten,  Feststellung  der  Erankheits- 
und  Todesursachen,  Unterweisung  des  Dienstpersonals  für  die  erste  Hilfe- 
leistung, periodische  Untersachuig  der  Rettungsgeräthe.  Im  Berichtsjakn 
Temrsachte  die  Untersuchung  und  bahnärztliche  Behandlung  der  Angih 
stellten  der  Eisenbahn  Verwaltung  der  Eisenbahnkasse  eine  Ausgabe  tn 
86822  M.  —  Dienstbekletdangsstfieke  wurden  im  fiericht^ahre  ai 
3441  untere  Bahn-  und  an  2947  untere  Post-  u.  s.  w.  Angestellte  firci, 
und  an  668  andere  Angestellte  gegen  fintgelt  abgegeben.  Der  Gesammt- 
werth  des  Umsatzes  bei  der  MontirungSTerwaltung  bezifforte  sieh  aaf 
488768 

Auf  Grund  des  Kran ken Versicherungsgesetzes  bestehen  Ar 
das  nicht  im  Beamtenverhältnisse  beschäftigte  Personal  der  Eisenbahn- 
verwaltung 5  Werkstättenkraukenkassen  und  eine  Betriebskraiikenkasse, 
Im  Jahre  1891  wurden  bei  der  Betriebskrankenkasse  und  bei  einer  Werk- 
stättenkrankenkasse 3  °/o,  bei  den  übrigen  Werkstättenkraukenkassen  2V'4V» 
Beiträge  vom  Tagesverdienst  erhoben:  dies  Krankengeld  war  bei  allen 
Kassen  auf  V3  des  Tagesverdienstes  und  das  Sterbegeld  auf  den  -iOfaohen 
Betrag  des  ortsüblichen  Tagelohnes  bemessen.  Die  Dauer  der  Kraiiken- 
unterstüt/ung  beträgt  bei  der  Betriebskrankenkjisse  52  Wochen,  bei  den  Werk- 
stHtteiikrankciikassen  2G  und  39  Wochen.  Eine  i)es(indere  Fürsorge  iur 
erkrankte  Faniilienangehürige,  wie  sie  bei  den  Krankenkassen  der  preafj«i- 
scheu  Staatsbahnen  besteht,  ist  anscheinend  bei  den  württembeigiscbMi 
Yerkehrsanstalten  nicht  eingerichtet.   Im  Jahre  1891  betrug: 


bei  der  Betriebs- 
kmkenkaate 

bei  den  Werksattei- 
knnkeiik«M6ii 

IlberiiMipt 

durch- 
schnittlich 

auf 
1  Hitglied 

flberhaiqkt 

dnrcl-i- 
sehnittlich 

auf 
iMitglM 

die  dnrchachnittliehe  tigliehe  Mit- 

6821 

2136 

n  Zahl  der  ErkranknngsAIle    .  . 

2299 

0,43 

1318 

0,6S 

^            „  Krankheitstage    .   .  . 

40  600 

24862 

11.» 

^   Summe  der  laufenden  Verwal- 

tung»- und  Mit^'Iicderbeiträge  . 

113  024 

21, V4 

46028 

„   Summe  der  Ausgaben    .  .  Uf 

119  364 

22,43 

63  869 

30,< 

6  594 

1,84 

1354 

das  Gesammtvermögeu  ....  „ 

61666 

11^1 

68909 

32,4) 

^ 
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Ans  einem  Theüe  der  üebereehfiese  der  vor  dem  £rlafe  des  Knml&en- 
forsiehenuigsgeaetzes  in  Wirksamkeit  gewesenen  Krankenkassen  sind 
Onterstfitzangsfonds  gebildet,  die  zu  Gunsten  der  Arbeiter  besonders 
Terwaltet  werden.  —  Anf  Gmnd  der  UnfallTersichernngsgesetze 
waren  im  Jabre  1891  bei  den  staatlichen  wfirttembergisehen  Verkehrs- 
aostalten  6978  Personen,  davon  5888  bei  der  Eisenbahnverwaltong,  ver- 
siehert;  ans  IIB  Verletznngen  nnd  TOdtnngen  standen  am  Jahresanfimge 
Sntseh&digaogen  zur  Zahlung,  35  neue  ünfiUle  traten  im  Laufe  des  Jahres 
lunzu.  Es  wurden  an  Entschädigungen  auf  Grund  der  UnÜBlhersicherungs- 
gesetze  46761  M  verausgabt.  —  Zum  Zwecke  der  Invaliditäts-  und 
Altersversicherung  sind  die  versichemugspflicbtigen  Bediensteten  und 
Arbeiter  der  staatlichen  württembergischen  Verkehrsanstalten  bei  der  wfirt^ 
tembergi sehen  allgemeinen  Invaliditäts-  and  Altersversicherungsanstalt  ver- 
sichert. Im  Jahre  1891  wurden  für  8168  Angehörige  der  Eisenbahnver- 
waltung Quitt uni;.skarten  ausgestellt  und  für  das  versicherungspflichtige 
Eisenbahnpersonal  an  Versieherungsniarken  2025  1.  Klasse,  21791  II.  Klasse, 
2a4166  III.  Klasse,  81147  IV.  Kla^sse,  insgesammt  also  339129  Stück  ein- 
geklebt.*) Altersrenten  wurden  an  63  Versicherte  gewährt,  davon  erhielten 
20  Versicherte  jährlich  je  191.to  m.  Für  das  standige  Personal  besteht 
seit  dem  1.  Januar  18^)1  eine  besondere  Zuschu fskasse,  deren  Zwecke 
und  Einrichtung  im  wesentlichen  denjenigen  der  Abtheilung  B  der  Ar- 
beiterpensionskasse hei  den  preufsischen  Stautsbahneu^)  entsprechen.  Die 
Zuschufskasse  zählte  Ende  1891  aufser  957  Arbeitern  der  Post-  u.  s.  \v. 
Verwaltung  2  500  Arbeiter  der  Eisenbahnverwaltung  zu  ihren  Mitgliedern 
und  sammelte  im  ersten  Jahre  einen  Vermögensbestand  von  86  556  m  an ; 
bewilligt  worden  174  M  Ausnahmerenten,  90  m  Wittwengeid  and  60 
Waisen  geld.  .  .  .  i 


>)  Bei  den  pranAisdhen  Staatsbshnen  erfBllt  (Arehiv  1881  S.  66  ff.)  die  Abthei- 

lug  A  der  ArbciterpensionBkMie  die  Aufgaben  einer  reichsgesetzlichen  Ver- 
siehemngBanstalt.  Das  Markensystem  ist  nicht  eingeführt.  Im  Falle  der  Ein- 
fBhrQng  dieses  Systems  würden  bei  den  preufsischen  Staatebahnen  jährlich  etwa 
10^—11  Millionen  Versicherangsmarkeu  zu  verwenden  sein. 

>)  Archiv  1891  ä.66ff. 
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Vergleichende  Zasamnenstelliiiig  einiger  Brgebnisse  des  Per- 
eonenTerkehre  auf  den  grOfeeren  deutschen  Staatoeieenbahnen  fflr  die  Jahie 
1890/91  nnd  1891/93. 


Beieiehnvng 
der 

Bahnen 

Be- 

Peraonenldlemeter 

Kilometer 
anf  die 
Pereonen- 

wagen- 
aehse 

Plataaai" 

natsong 

% 

triebe- 
jähr 

iofdaatanl 
Bahn- 
liage 

aof  daa 

Peraenen- 
rai^Dn  ' 

auf  das 
Personen- 
wagen- 
aohakm 

PrenfsiBche  Stafttoeisenbahnea  .  . 

189(V91 
1891/92 

311761 
S81788  : 

64,1 
82,4 

4,T 
4,« 

46006 
47986 

96,» 

mehr 

mithin  in  1891/32  =% 
weniger 

—  2,u 

+  2,7!» 

-1,« 

1890/91 
1891/92 

234  Ü2Ü 
248  S73 

51  ,s 
48,0 

4/» 

8,9 

41466 
49  936 

99,« 

mehr 

mithin  in  1881/98  ~:r— = 
weni(i;er 

! 

-6,» 

—  6^00 

+  8,»7 

—  7,1» 

Bayeriaohe  Staataeiieubahnen .  .  . 

1891) 
1891 

186  751 
184268 

48,7 
42,3 

4,3 

32  981 
34  199 

23.0» 

mehr 

mithin  in  1891 . .  =  % 

weniger 

-Ojn 

—  8,« 

-4v» 

+  8,» 

-1,7» 

Sttchiiiche  Steatseisenbahnen .  .  . 

1880 
1891 

848665 
848888 

66,0 

4,8 

4.1 

87  998 
89461 

22,0 
21,» 

mehr 

mithin  in  1891. .    .  ,  =% 

weniger 

+  <Vtt 

—  8,M 

-4,» 

+  8»»» 

-1.« 

Württembergiache  Staatseiaenbahnen 

mehr 

mithin  in  1^91/92       .  _  =*/o 
weniger 

1891/99 

916886 
299414 

49i» 
4«,» 

8,» 
8.» 

! 

88006 
87980 

-  1.» 

96.» 
98^ 

—  1^ 

Badische  ätaatseiienbahueu    .  .  . 

1890 
1891 

3ü'J311 
290885 

62,1 
48,4 

4,J 

4,1 

87466 
87789 

98.» 

Sil» 

mehr 

mithin  in  1891 .  .  -"/o 

—  3,16 

—  7,10 

1 

+  0,74 

—  9,7» 

JÜnrchechnitt  aller  deutechen  Bahnen 

1890/91 
1 HÜ 1/92 

274270 
280881 

58,7 
50,9 

1  4,6 

i 

42  220 

43  339 

244» 

mithin  in  1891/92             - o , 
weniger 

+  2,41 

—  3/» 

1 

1  —4,» 

+  9.» 

-»» 
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Die  vorateluiideo  Zahlen  kosen  erkennen,  wie  im  Jahre  1881y9ä  mit 
der  beginnenden  Depreeikm  anf  dem  allgemeinen  Wirthsdiaikagebiete  aneh 
der  Personellverkehr  der  deataehen  Biaenbahnen  in  aeinw  erfreoliehen  Snt- 
wicklimg  der  letzten  Jahre  aufgehalten  wnrde,  wenngleich  anf  den  meisten 
Bahnen,  namentlich  aneh  anf  den  prenfeischen  Staatsbahnen,  immerhin 
noeh  eine  Steigerang  der  kilometrischen  Frequenz  zn  verzeichnen  war.  Die 
letztere  —  die  Verkehrsdiehtigkeit  —  stieg  anf  den  pren&ischen 
Staatsbahnen  nm  8^%  ftof  788  Personenkm  anf  1  km  Bahnlftnge,  anf 
den  Beichsbahnen  nm  8,go*/o  (jbm(  243373  Personenkm),  in  Württemberg 
jedoch  nnr  nm  2,55  ^/q  (auf  222  414  Personenkm),  in  Sachsen  nnr  nm  0,05  Vo 
Canf  84B 888  Personenkm)  und  ging  in  Bayern  nm  O^soVo  (auf  184268  Per- 
sonenkm), in  Baden  sogar  um  3,i6Vo  a^f  290  835  Personenkm)  zurück. 

In  der  ZTip;aiisnutzung  wurde  Preufsen  mit  durchschnittlich  62,4  Per- 
Honen  nur  von  Sachsen  mit  63,o  Personen  übertroft'eii.  während  die  übris^en 
gröfseren  Staatsbahnen  eine  erheblich  geringere  Durchschnittsbesetzun^  der 
Züge  aufweisen;  die  Reichsbahnen  nur  48,  die  bayerischen  Staatsbahnen 
nur  42,2,  die  württerabergiachen  Staatsbahnen  46,7  und  die  badischen 
Staatsbahnen  48,4.  Die  Zugausnutzung  gincr  1891/92  in  Preufsen  um  2,95% 
gegen  das  Vorjahr  zurück,  noch  mehr  aber  auf  den  übrigen  Staatsbahnen  — 
bis  7,10%  in  Baden. 

Die  Achsausnut /ung  stellte  sich  in  Preufsen  auf  4,t;  Personen 
t^eireü  3,«  bis  4,1  Personen  auf  den  übrigen  genannten  Staatsbahnen.  Sie 
verminderte  sich  1891/92  in  Preufsen  um  2,13  %,  auf  den  Reichsbahnen  da- 
gegen um  5%,  in  Bayern,  Baden  und  Sachsen  um  4,65%  und  blieb  nur 
in  Württemberg  aof  dem  alten  Stand  von  3,9  Personen. 

Die  PlatzausDutzuDg  war  mit  24,7k%  in  Preufsen  am  günstigsten, 
wennschon  dieselbe  auch  hier  um  1,67%  gegen  das  Vorjahr  (25,20"/») 
zurückging.  Auf  den  übrigen  grQfseren  Staatsbahnen  betrug  die  Platz- 
ausnntzung  nur  21,09  bis  23,21 7o  Rückgang  gegen  das  Vorjahr 

1,49  */o  in  WOrttemberg,  1,79  Vo  in  Bayern,  8^1%  in  Sachsen,  7,i6%  anf 
d«D  Beichsbahnen  nnd  9,7»  V«  in  Baden. 

Der  dnrchschnittliche  Lanf  einer  Personenwagen  achse  stellte 
sieb  in  Prenfsen  1891/92  anf  47286  km  (2,79  Vo  ^^^^^  im  Vorjahr), 
gegen  42986  km  anf  den  Reichsbahnen,  841991cm  in  Bayern,  89461km 
in  Sachsen,  87280  km  in  Württemberg  nnd  87789  km  in  Baden. 

Im  Jahre  1891/92  fehlte  den  Bahnen,  die  das  Etatcpahr  vom 
1.  April  bis  znm  31.  Mftrz  rechnen  (Prenlsen,  Württemberg  nnd  den 
Reichsbahnen)  der  Oster  verkehr,  wodurch  die  Frequenz  nnd  Einnahme 
im  April  1891  nnd  Mftrz  1892  gegen&ber  dem  Voijahr  erheblich  ge- 
schmftlert  wnrde.  Anf  den  prenfsischen  Staatsbahnen  blieb  aas  diesem 
Grunde  die  Personenfrequenz  im  April  1891  um  6,7%  nnd  im  Uftrz  1892 
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um  8,4  °/o  hinter  denselben  Monaten  des  Vorjahres  zurück,  während  in  den 
uhrigen  10  Monaten  eine  Zunahme  von  7,1  Vo  eingetreten  war.  Bei  dem 
Vergleich  mit  den  übrigen  Staatsbahnen  wird  dies  mit  in  Betracht  zn 
ziehen  sein. 


SteinkohlenArdenng  In  den  wichtigsten 

Gewicht 


Jahr 

BergreTiere') 

Sur 

Bohr 

MiedeneUesien 

OberscUeoM 

1880   

6  297  554 

'22  364  311 

2  640  244 

10016  520 

61MS67 

80  087  796 

8096760 

18  OOS 

6419448 

88166976 

6196019 

14448939 

188»  

6S75888 

88867874 

8947665 

16768810 

1880*  

6880406 

85617088 

8904784 

16870886 

1891  

Ö562  0-J4 

87  478679 

8  386749 

17  726  793 

Steigernng  im  gaaiti 


Im 

ganzen 

% 

Im 

ganzen 

% 

Im 

% 

Im 

'  % 

Von  1880 

zu 

1889  .... 

9782^1 

18,4 

11  503  063 

51,4 

607  321 

23,0 

5  786  790 

57,J 

* 

1880 

» 

1800   

1091861 

20.6 

18162772 

68,8 

564480 

SM 

6854866 

.69^ 

1 

n 

1880 

n 

1891  

1954470 

98^ 

15114966 

746605 

98,* 

7700978 

'77^ 

n 

1887 

n 

1888   

966181 

4^ 

8076180 

10^ 

99988 

84 

1 865944  I  »M 

M 

1887 

1889   

121  671 

1,9 

8  779  B78 

12,5 

163816 

4,9 

2669982 

aoj 

1» 

1887 

n 

1891  

897767 

6,. 

7  390  783 

24,i 

291  999 

7,i 

4  632  466 

8Ö^ 

fl 

1888 

1888   



708896 

94 

64658 

1,7 

1804088 

8^ 

f» 

1888 

» 

1890   

9858107  !  7,1 

11799 

0^1 

8491614  1  16,» 

n 

1888 

n 

1891  

189676 

3,0 

4814608  1 18yi 

199787 

6,0 

8976881 

99i 

n 

1889 

1890   

113  567 

1  619  709 

4,8 

1  117  676 

II 

1889 

n 

1891  

2276186 

4,4 

3  611206 

10.« 

188184 

4.« 

1979488 

w 

1 

« 

1880 

» 

1891  

168619 

9»» 

1861496 

181016 

5.« 

854907 

!  ^ 

*)  Die  Fördemugsmengeu  sind  der  Zeitgchrift  für  da«  Berg-,  HUtteu-  and  £>aluie£- 
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Steinkohlenfllrdeniiig  in  Europa.  Im  Anscblufs  an  die  im 
Archiv  fQr  Eisenbahnwesen  (Jahrgang  1891  S.  1120  ff.)  enthaltene  Mit- 
theilong  über  die  in  den  Jahren  1880  bis  1890  in  den  wichtigsten  euro- 
päischen Gnibenbezirken  und  Produktionsländem  jährlicb  geförderten  Stein- 
kohlemnengen  folgt  naehstoheDd  eine  för  das  Jahr  1881  nach  amtlichen 


enropäiMhen  ProdaktionsliüidenL 

in  Tonnen. 


DmitMhltDd 

Oeiteneicli 

Fnnknioh 

Belgien 

GroAbrttMinitn 

46  973  506 

5  889  mi 

18  804  7G7 

16886  698 

149  lt»7  720 

60888961 

7  796150 

908099B2 

18878624 

164718799 

65886190 

8974461 

99179089 

*  19918481 

179664188 

«7348171 

8668 876 

96861919 

19869980 

179747898 

70068046 

8991066 

96897008 

90865960 

184680416 

78716663 

9192885 

26024  898 

19675  644 

188446798 

nnd  in  Prosen 

(en. 

Im 

ganzen 

% 

Im 

[ganzen 

% 

Im 

<r;iii7.f'n 

Im 

% 

Im 

% 

20  808  605 

43,1 

2  7Ua  245 

45,« 

5  047  145 

26,8 

2  983  282 

17,7 

30  .'iT'J  t)72 

20,i 

SB  066  480 

49,0 

8041484 

61,« 

7522241 

40,0 

8479969 

90^6 

8585ä896 

• 

98,Y 

96748087 

56,9 

8806964 

66^ 

7990196 

38,3 

9788946 

1«»» 

89979079 

96,1 

6060186 

8^ 

476811 

6,1 

1969047 

6,5 

869867 

4,» 

7940464 

4,» 

70('8  1B7 

11,6 

796  726 

10,3 

3  041  930 

14,6 

1  491  356 

8,9 

15068  668 

9,1 

18  881669 

22,1 

1396785 

17,» 

5214911 

25,0 

1297  020 

7,0 

28788068 

14,4 

1966061 

2.» 

818416 

8,» 

1679888 

8,0 

661480 

8,s 

7096909 

44 

4668986 

7,t 

666604 

7.« 

4164979 

18,H 

1 147479 

6,» 

11866968 

Ol* 

8889888 

19,» 

918484  11,0 

17,8 

467168 

2.1 

15799609 

9,1 

2  696875 

4,0 

338  189 

8,9 

2  476  096 

10,3 

•195  980 

2,4 

4  772  724 

2,6 

6678482 

9,4 

600009 

6.» 

2172961 

9.1 

-194886 

--0»w 

8  699400 

V 

8676607 

961890 

9i> 

i 

—  808116 

-1,10 

-660816 

8,M 

8996676 

8.1 

weseu  im  preursischen  Staate  entnommen. 
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VeröfiTentliehniigen  (hinsichtlich  der  deatschen  Bergra^iore  nach  dot 
öffBDtlichiiDgeii  der  Zeitschrilk  für  das  Berg-,  Hätten-  uid  SalinenveMi 
im  preolnecheii  Staate)  eiginzte  ZnsanuDeDStelliiiig. 

Danach  hat  die  Stmnkohlenftrdenuig  in  den  elf  Jahren  von  1880  W 
1891  TerhftltnüsmftTeig  am  stärksten  im  obere chlesischen  Bergrevier 
zugenommen.  Dieselbe  stieg  von  10016520 1  im  Jahre  1880  anf  1779579B  t 
im  Jahre  1891,  mithin  um  77  Vq.  Bs  folgt  das  Rohrgebiet  mit  eiaer 
MehrförderuDg  von  67,6  niederachlesische  mit  28,9  °/o  und  d» 

Saargehiet  mit  23,6  Vo-  1°^  Deutschen  Reich  betrag  die  MehrfÖrdenuig 
im  ganzen  26  742  087  t  oder  66,9  ''/o.  Fast  den  gleichen  Prozentsatz  der 
Steigerung  (66  ^/q)  enoiclit  Oesterreich  mit  einer  Mehrforderaiig  tod 
3  303  264  t.  In  der  Ordnung  der  Verhältniiszahlen  f(dgen  sodann  Frank- 
reich mit  ;38,3  ^/o,  (xrofsbritannieu  mit  26,3  %  ^in^l  Belgien  mit  16,5  •/». 

Getuen  das  Jahr  1^0  betrug  die  Mehrförderunf;  im  Jahre  l^M  im 
Deutsi  hen  Reich  3  676  607  t  oder  5,2  Vo-  Davon  entfallen  auf  das  nieder- 
schlesische  Revier  181 016  t  oder  6,6  %  Mehrförderung,  das  Ruhrrevier 
1961496  t  oder  6,6  %  Mehrförderung,  das  oberschlesische  Revier  864  907 1 
oder  5  °/o  Mehrfördenmg  und  auf  das  Saarrevier  162  619 1  oder  2,5  V« 
Mehrförderong. 

Id  Oesterreich  betrog  die  Steigerang  261830  t  oder  3,«  %  lad  ia 
Grofsbritamiien  3926676  t  oder  %\  7«. 

lo  Frankreich  und  Beigten  hat  dagegen  die  Fördenmg  nm  9021151 
oder  1,10  %  und  um  090816  t  oder  3,38  %  abgenommen. 


Eisenbahn-Enquete  in  Schweden.  Nachdem  die  Generaldirekiioa 
der  Staatshahnen  bei  der  könitjli'dien  Retiieruni;:  mit  einem  Entwurf  zani 
neuen  Gehaltsregulativ  vorstellig  geworden  ist,  hat  die  Regierunij  unter 
dem  2.  Juni  181>3  einen  Ausschufs  von  Sachverständigen  einberufen,  dem 
der  Auftrag  ertlieilt  ist,  nach  sorgfältiger  Untersuchung  der  Organisation 
der  Eisenbabnverwaltnng  und  ihrer  GeschäftsfOhrong  in  wesentlicbeo 
Zweitren  —  bis  auf  weiteres  jedoch  nicht  in  Bezog  anf  das  Tarifwesen  — 
der  Regierung  ein  Gutachten  nebst  Entwurf  zur  neuen  Geschäftsordnnog 
für  die  Generaldirektion  und  zum  neuen  Gehaltsregulativ  für  das  Personal 
zn  unterbreiten.  Dem  Ausschafs  ist  dabei  freigestellt  worden,  aoch  ^at- 
schlftge  zn  den  übrigen  Bestmimongen,  die  ihm  etwa  von  Nutzen  erscheinsBi 
zn  machen. 

Demselben  Ausschüsse  hat  die  Regierang,  nachdem  die  Frage  eistf 
Erwerbs  der  Schonen-Hallands  Eisenbahn  (Heisingborg— Helmsted  llSkn) 
für  den  Staat  zar  Erörterung  gestellt  ist,  beauftragt^  sieht  nur  den  Wsiifc 
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dieser  Bahn  und  der  ftbrigen  Bahnen,  deren  Brwerb  für  den  Staat  im  Zn- 
sammenhange  damit  in  Frage  kommen  kann,  8<mdem  aneh  die  im  Falle 
der  Einverleihnng  der  Bahnen  in  das  Staatsbahnnetz  Ar  deren  weiteren 
Aosban  erforderlichen  Kosten  zn  schätzen. 

Der  Ausschufs  soll  aufserdeni  priifcu,  unter  welchen  Hedingungen  68 
all^'emeinen  Interesse  liegen  würde,  die  Schonen-Hallands  Eisenbahn 
und  die  mit  dieser  unmittelbar  oder  mittelbar  in  Verbindung  stehenden 
Ei.>enbahnen  für  den  Staat  zu  erwerl)en  und  danach  vor  dem  Beginn  der 
18y4er  Reichstagssession  seine  Vorschlage  der  Regierung  imterbreiten. 

Der  Ausschufs,  za  dessen  Vorsitzeoden  der  frühere  Zivilminister, 
z.  Z.  General-Postdirektor  von  Kmsenstierna  ernannt  ist,  besteht  aus  zwei 
Mitgliedern  der  Geoeraldirektion  der  Staatsbahnen,  dem  Generaldirektor 
der  Telegraphen,  zwei  Privatbahndirektoren,  zwei  Abgeordneten  der  ersten 
und  zwei  der  zweiten  Kammer  des  Beichstags,  sowie  noch  einer  weiteren 
Person. 


Die  Biseiibahneii  in  Brft8Üieii.O  Nach  dem  von  der  Regiemng  der 
Landesvertretnng  vorgelegten  Berichte  waren  am  Schlosse  des  Jahres  1891 
2566  km  Staatsbahnen  im  Betriebe.  Die  Lfinge  der  nnter  Staatsver- 
waltung im  Betriebe,  Bau  und  Vorbereitnng  befindlichen  Bahnen  wird  zu 

29189  km  angegeben,  davon  entfallen  auf  unterstützte  Linien  328^  km 

(wovon  2  839  km  im  Betriebe  und  2  760  km  im  Bau)  und  auf  nicht 
juiterstützte  Linien  (>H16  km  (von  denen  577  km  im  Betrieb  und  266  km 
im  Bau).  Die  kilometrischen  Anlagekosten  schwanken  zwischen  25  686 
und  169466  Milreis.    Der  Zinsfufs  beträgt  5—7%,  meist  6y^. 

Ueber  die  Betriebsergebnisse  der  brasilianischen  Zentral  bahn 
in  1891  finden  sich  nachstehende  Zahlen.  Das  Anlaijekapital  der  rund 
1119 km  langen  Staatsbahn  beträgt  rund  125  770 000  Milreis  r251  540  000^), 
davon  entfallen  auf  725  km  (mit  1,6«  m  Spur)  rund  100  3CX;000  Milreis 
(200612OÜO  und  auf  394  km  (mit  1,00  m  Spur)  rund  25464000 Mü- 
rels (50928000  m).  Das  Kilometer  stellt  sich  bei  Breitspur  auf  etwa 
:^000uy  nnd  bei  Schmalspur  auf  etwa  129000  at. 


1)  Tergl.  „Die  Bifenbalineii  hi  BrMÜitn*,  Archiv  189a  S.  664.  Der  antühdie 
Bwtoht,  dsm  die  Aagsben  entnommen  dad,  flkhrt  die  Beseiefanoiig:  «Relatorie  apre- 
««ntado  ao  yiee-Preaidente  da  BepnbUea  doi  Sitedos  Ünidos  do  Bruil  pelo  HiniBtro 
d'estado  dos  negocio»  da  agricultura,  commercio  e  obras  pnblicas  Engenheiro  Antao 
Con^alTCB  de  Faria  em  Majo  de  1892.  Rio  de  Janeiro,  imprenso  nacional  18!>2.  Für 
die  Umrechnnng  der  (Toldangabeii  «lieses  Bericbta  in  deutscbe  Währung  ist  1  bra- 
liÜBiiisches  Milreis  zu  2  ^  angenommeu. 
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Bei  einer  mittleren  Betriebalftnge  von  rund  992  km  betragen  in  1891: 

die  Betriebseinnahmen  =  16186606  Milreis 
n  Betriebsansgaben    =  12286652  , 

Das  Verh&ltüifä  der  Au:>gube  zur  Eiuualmie  stellte  sich  auf  75,f>i)®/«. 

N  a ch- 


der  am  1.  April  1893  auf  den  preufsischen  Staatsbahnen  mit  Siclierheits* 


• 

e 

Direktion!- 

Am  1.  April  1»93  waren  ?orhanden 

Am  L  April  1880  wwea  mit  Sieho^ 
heitskappeluigeii  laagerfletel 

anfende  ^ 

beidrk 

Peiw 

sonen- 
wagen 

Pest> 
wagen 

Ge- 
päck- 
wagen 

Güter- 
wagen 

:  Zü. 

sara- 
1  men 

Per- 

ann An» 

wagen 

Post- 
wagen 

Ge- 
päck- 
wagen 

Guter- 
wagen 

Zi- 

sm- 
.  mea 

Stack 

8  t  tt  c  k 

1 

Altona  .... 

MO 

82 

190 

6994 

8186 

940 

89 

179 

8968 

4481 

o 

Berlin  .... 

2  795 

148 

485 

19  213 

22  641 

2  795 

148 

478 

13  161 

165^ 

8 

BrofliAU.  .  .  . 

1880 

87 

608 

97628 

98468 

1806 

97 

608 

19966 

91 8(» 

Bioittberg  .  .  . 

1M8 

III  1  474 
117  ■  4SI 

16641 

18168 

1919 

III 

474 

8610 

Ultf 

6 

COla  CUnknh.)  . 

1688 

99966 

94508 

1688 

117 

487 

19697 

r  918M 

6 

G01n  (reebttrh.>. 

1875 

66 

684 

41095 

'  48100 

1876 

66 

634 

82789 

'  84811 

7 

Elberfeld  .   .  . 

783 

50 

2% 

24  202 

25  336 

788 

50 

296 

18  832 

199« 

8 

Jitfiirt  .... 

1645 

1  115 

860 

1078Ü 

i  19769 

1644 

115 

860 

98» 

i  ll&M 

9 

Fmakftirt .  .  . 

IMO 

» 

806 

7696 

1  9996 

1910 

89 

808 

76M 

1 

}  •» 

10 

HaanoTer  .  .  . 

1786;  115 

485 

1544» 

1  17807 

1786 

115 

485 

19608 

15<IU 

1 

11 

Magdeburg   .  . 

1702 

182 

420 

16352 

18666 

1709 

189 

490 

11780 

14<M 

Znianunen 

17018 

1165  1  4648 

906888 

'999688 

17090 

1166 

4619 

156164. 18096 

in  Proieaten  rand 

1 
1 

1 

i- 

1 

1009 

100  IT 

100t 

77« 

!'  80t 

*)  VergL  nletst  Arehiv  1888  8. 1008  nnd  die  daaelbtt  tagesogeiieB  VoigAage. 
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Befördert  wurden  9394070  Personen,  die  eine  Einnahme  von 
4931221  Milreis  erzielten.  An  Betriebsmitteln  waren  vorhanden:  192  Lo- 
komotiven und  2  482  Wagen  (darunter  289  Personenwagen).  Geleistet 
wurden  in  60410  Zügen  3671546  Zngkm  (davon  66l651  and  3096859 
auf  den  Breitsparstrecken). 

t 

Weisung 

kappelangen  an  Stelle  der  Nothbremsen  aasgerüsteten  Eisenbahnwagen.^) 


Am  1.  April  1888  waren  noch  nicht 
mit  Sicherheitflkappelnngen  ans- 
gertUtet 

Im  Etatsjabre  1892/93  sind  vorhandene 
Bltere  Wagen  in  d«i  eigmen  Werk» 
•tlUon  mit  8idi«rli6itikoppeliiiigeii 
«nagertkatot 

Per- 

sonen- 
wagen 

Post- 
wagen 

üe-  ' 
päck- 
wagen 

Güter- 
wagen 

Zn- 

sam- 
men 

Per^ 

gonen- 
wagen 

Pott- 
wagen 

Ge- 
päck- 
wagen 

Güter.  1 

!  sam- 

""^1  men 

oeiuerKungen 

8  t  ft  0  k 

Stück 

18 

1)8666 

8674 

11 

84 

96 

•)  EtuflhltolU.  an  Arbdts- 

12 

6062 

6  064 

5 

844 

849 

27«) 

7662^ 

7689 

1 

1 

160 

162 

*i  Zar  Ausrttstong  nicht 

*)7O0 

7098 

144 

144 

^  Hiervon  <>i;,Mion «ich  etwa 
SOO  Stuck  nicht  zur  Aas- 

9689 

9689 

846 

846 

rOstang. 

*)8236 

8236 

• 

184 

184 

*)  HtammdcBSBSlflhetir» 
8000  stnck  nlohtnr  Am> 

6  870 

6  370 

286 

286 

ni.Ktung. 

1 

»)  907, 

906 

1 

121 

199 

>)  Ulervon  «ignen  sich  736 
WML  Bleht  aar  Aw* 

1 

9 

9 

rtatnnc. 

I 

S766- 

9756 

184 

184 

4  463 

298  ^1  298 

98 

80 

48064 

48799 

9 

17 

9147 

9166 

988 

908 
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Statistisches  von  den  deutschen  Eisenbahnen.  Aus  deu  amt- 
licliLU  Verüffeiitlii'huiigeii(ies  Rrichs-Eisciibahn-Amtes  für  die  Mouate  Juiiuar, 
Februar  und  Marz  1893  entiichmt'n  wir  Folj^JMides  ül)er  die  Betriehs- 
ergebuisse,  Zu^^verspätuiujen  und  Betriebsunfälle  auf  den  deutschen  (aus* 
schliefslich  der  bayehäclieu)  Eisenbahueu. 

a)  Betriebsergebnisse. 


1 
1 
■ 

1 

li  Sinnahme  im  Monat  j;  Einnahme  vom  Beginn 
Liage  1       ^              \       ^  Statijalires 

1 

1    .       „im  Gauen 



fQr  das' vom  1.  April 
km  II    1888  ab 

vom  1., Tan  aar 
1802  ab 

I. 

Januar  1B9S  •  . 

1' 

87678,191    86  760403 

2810  866167984 
•f  ae'—  406949 

12878752 

gegen  1888 

+  6fi8,w  +  8471981 

—  7490« 

IL 

Februar  1893  . 

'  87  675,ia      87  812  098 

2  337  930r)lÜtX)6 

26  ]38  3t^6 

gegen 

1892 

,-|-  528.87       3  109  087 

+    52  +    2162  679 

-f      163  3(10 

lU. 

MlLrz  1893 

37575,16     104  563  614 

2  783    1  020  139  390 

42  124  236 

gegen 

1892  ^ 

4-  628,*i  +  4  570887 

4-   84        3  700  684 

+    1363  684 

b)  Zttgv  er  Spätlingen. 


.|  Betriebsltnge 

!>  km 


In  den  fahrplanmäfsigen 
Schnell-        Personen-   ^  gemiachten 


Ziu 


Jahr  1892  

Januar  1898   

Febmar  1888  .... 
KIra  1899   


S7053,:>4  ,! 

87087^  ' 

87068,08  II 
87068,» 


il 


80772  290 


122  613H>tt 


S  645947  ,  10151904 
9887896  9878806 
868148U  10888044 


29  822  161 
2607889 
8900666 
8608068 


Verspitimgen  der  fahrplanm&HiigeD 
PenoaeasSge  im 

Jahre  1898  '  JaBiiarlfl88  iFebniaruÖs^  Hin  1896 


 i 

87466 

18660«) 

8490*) 

1817>) 

Oaven  durch  Abwarten  Terepftteter  1^ 

18897 

9886 

819 

480 

Also  durch  eigenes  Verschulden  i 

Ii 

28889 

4824 

1680 

807 

uiyiii^uü  üy  Google 


Kleiner»  Hittheilugen. 

(•)   Bot  rit'  h  s  u  iifäl !  »>. 


779 


Zahl  der  UuiMe 


I 


Fahrende  Züge       Beim  Rangiren 


Zahl  der  gttOdteten  und  verletsteB  Penonen 


a)  Januar  189«). 

Entgleisungen  36 
Zusammen- 
stöÜBe  ....  4 


Sa.  89 
Songtige ...  298 

b)  Februar  IMW. 

Entgleisungen  22  j 
Zusatnmen- 


34 

36 


Sa.  70 


rl 


getödtet  Verl  etil 

Reisende                          2  10 

Bahnbearate  u.  Arbeiter  .    36  3Ü0 

Post-,Steaer-a.8.w.Beamte    1  5 

Fremde                         18  5 

Sa.  57  320 

877 


30 


stöüse  ....  4 

  19 

Sa.  26 

Sa. 

49 

Sonstige .  .  .  178 

c)  März  1893. 

Entgleisimgea  16 

•   •   •   «  * 

14 

Zusaiiimen- 

stö£äe  ....  2 

10 

Sa.  18 

Sa. 

24 

Sonstige  ...  181 

i|  Reisende   —  20 

'  Bahnbeamte  u.  Arbeiter  .  30  194 

Po.st-,8teaer-u.8.  W.Beamte  2  4 

Fremde   lu  6 


Reisende  

Baimbeamte  u.  Arbeiter  . 
Post-,Steuer-a.8.w.  Beamte 
Fremde  


3 

28 
12 


6 
18& 
1 

10 


Sa.  43  202 


245 


<)  Infolge  SehneeTerwehiuiKen  sind  996  Zllge  gaas  nnd  7M  ZUge  itrecken- 
weise  ansgefallen. 

3)  Infolge  ächneeverwehungeu  sind  81  Züge  ganz  und  101  Züge  streckenweise 
ausgefallen. 

*)  Duell  Spemmg  der  Gleise  infolge  eines  Felsabstnrses  sind  S4  Zllge  gsas 
ansgefUleB. 
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Ueber  die  Betriebseinnahmen  der  französischen  Hauptbahnen  in 

vom  26.  April  1893  die 


Bezeichnung 
der 
Bahnen 

B  6  t  r  i  e  t 

>  8  1  ä  n  g  e 

an  81.  Desember  des 
Jahrea 

im  Durchschnitt 

während 
des  Jahres 

1891 

1899 

1891 

1898 

Kilometer 

OroTse  Gesellichaften. 

Wwfbalm  

Pam-Orl^ansbalm  

Paria— Lyon— Mittelländisches  Meer 
BbÖne— Moat-Ceoisbahn  .... 

Paziser  Gllrtellialiii  (r.  a.  1.  Ufer)  . 
Qroae  Pariser  Gurtelbahn    .  .  . 

8686 
4486 

4878 
6  367 
8878 

182 
8088 
89 

Ul 

8619 
4618 
6907 

6887 
S873 

188 
8061 
89 

141 

8686 
4881 
4880 

6  218 
8291 
168 
8010 
89 
141 

8611 
4486 

6068 
6  876 
8  373 

189 
8067 
88 

141 

SiuiBie 

80868 

81401 

80616 

81886 

Vereehiedene  OeeeUiehaftea  .  .  . 

Nicht  konzesiionirte  Bahnen .  .  . 

9666 
688 

309 

9677 
861 

320 

9668 
666 
808 

8871 
787 

812 

Oeeenmtraaime 

84680  • 

86888 

84148 

84865 
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den  Jahren  1891  und  1892  entnehmen  wir  dem  Jonmal  officiel  No.  113 
nachstehende  üebersicfat 


£  i  n  n 

ahme 

Unterschied 

Ffir  das 

Kilometer 

Jahr 

von  1892 
gegen 
1891 

EhuMluae 

Unterschied  von  1899 
gegen  1891 

1891 

101» 

im  ganzen  inProseaten 

Francs 

187676666 

j 

18668B6S» 

1 
1 

■ 

1  ^ 

987948 

88168 

61686 

1 

—  477 

148  871  106 

'   148  07887S 

997781 

82726 

31822 

—  904 

—  2,78 

146460274 

146567  116 

lUU  OKI 

29  090 

—  1995 

-  4^ 

170644646 

178189469 

+ 

9687994 

97460 

97166 

—  984 

—  i,ei 

861866119 

861408979 

461840 

48644 

48641 

—  8 

—  0^1 

6 068 MO 

4688866 

— 

446674 

88401 

86096 

—  8876 

—  6.7t 

583164 

30  080 

OQ  ROI 

—  450 

—  1,5J 

6888&18 

6998  288 

168775 

218786 

218696 

+  4961 

+  9,w 

4960686 

4906187 

68399 

86246 

84796 

—  460 

-  1.« 

1117  228  287 

1 117  341682 

118896 

86491 

36772 

~  719 

-  1.W 

37  796063 

38  508  864 

+ 

712  771 

14193 

14417 

+  994 

+  16,00 

7  6773^» 

8128919 

+ 

661  593 

13  663 

10598 

-  8  066 

—  29,M 

1197904 

1908679 

11668 

8874 

3  876 

+  1 

+  0*» 

1  m  m  900 

1166 188397 

1894497 

84086 

88806 

—  781 

—  2,» 

AtahtT  Ar  RlnnbahBwtMii.  NA 


61 
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0ie  EiaenbaliiieB  in  Algier,  Tuds  und  den  ttbi%6n  frtniMselieB 
Kolonien  und  Setoit^bieten  an  8L  Dezember  1891.>) 

1.  Algier. 

Im  Jahre  1891  warden  44  km  neue  Strecken  eröfShet 
Am  81.  Dezember  1891  waren: 


I.  Sisenbalmen  Ar  den  OffentKchen  Ver- 

im Betrieb 

im  Bau 

kehr: 

Kilomtter 

a)  die  der  Paris— Lyon— Mittelmeer-Eisen- 

bahngesellschaft  gehöreudeii  Linien  .  . 

613 

b)  Ostalgerische  Eisenbahngesellschaft  .  . 

,  887 

— 

c'i  Westalcrerische 

329 

40 

d)  Bone  —  Guelma  -  Eisenbahn    und  Ab- 

zweigungen auf  algerischem  Gebiete*)  . 

436 

e)  Französisch-algerische  Eisenbahngesell- 

668 

0  Mokta— £i  Hadid-Eisenbahn  .... 

33 

Summe  I 

1  2861>) 

40 

II.  Industriebahnen: 

a)  nach  dem  algerischen  Salzwerk    ,    .  . 

21 

b)    „    den  Minen  von  £ef  -  oum  -  Theboul 

7 

Summe  II  i 

1  28l 



Insgeeammt  1891 



2889«) 

40 

gegen  1890 

2m 

21 

2.  Tunis. 

Gegen  das  Vorjahr  sind  keine  Aenderungen  berichtet.  Die  Lftnge 
der  auf  tanesischem  Gebiet  im  Betrieb  befindlichen  Bahnstrecken  beträgt 
daher  260  km,  wovon  225  km  auf  die  Bona—  Guelma-Eisenbahn  und 
35  km  auf  die  Hafenbahn  Tunis — Goletta  entfallen. 

Vergl  Archiv  1892  S.  1229  und  ff.  für  das  Jahr  1890  .  Die  Angraben  ßr 
ISei  sind  der  vom  frauzöaiscben  Miniaterium  der  üffentl.  Arbeiten  herausgegebenen 
„Statisti(iue  des  uhemins  de  fer  fran^ais  au  31.  D^cembre  1881.  Documenta  principaux. 
Paris  188S".  eatBommsD. 

*)  Ohne  986  km  Mf  tvneslidien  Gebiet. 
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8.  Kolonien  nnd  Schntzgebiete. 

Es  hefin dei)  sich,  unverändert  gegen  das  Voj;jabr,  an  Schmalspurbahneo 
603  km  im  Betriebe,  davon  entfallen: 

anf  das  Senegalgebiet 
„  die  Insel  R^nnion 
„  Cochinchina 
„  Französisck-faidien 


=  394  km 
-126  „ 

=  71  „ 
=  12  „ 


zusammen  606  km. 

4.  BetrielwergebiiiiM  des  algerisch  •  tnnesiacben  EisenbahmietaaB 

in  Jahre  1891. 


En  betrag: 

1890 

fietriebslftnge  am  Jahresschliils: 

1881 

fftrdiealgeriBohen  Strecken,  danmter 

884  \an  Schmalspurbahnen  (1  m 

km 

2817 

2861 

fttr  die  tanesischen  Strecken  .  .  . 

»» 

225 

295 

zasammen 

3042 

3066 

ir-iii^    _  ^iti  

»» 

3  035 

3057 

Anlagekapital') : 

604990208 

625945  538 

ffir  1  km  durchschnittlieh 

♦» 

201060 

205026 

n 

26171263 

27067441 

»» 

21 861 714 

23  370897 

4öOyö49 

3  716  544 

Personenverkehr: 

Anz* 

2951432 

886S904 

Geleistete  Personenkilometer.  .  .  . 

»» 

143024084 

^  266955772 

Free. 

9525609 

9630516 

Güterverkehr: 

Beförderte  Gütertonnen  

t 

1  777  619 

1  s.j5  094 

Gefahrene  Gütertounenkilometer   .  . 

tkm 

1  135150825 

139  66U1Ö7 

')  Olinp  i>2  km  gemeinsame  Strecken. 
3)  In  1890  für  8  009  km  Betriebslänge, 

„  1881   „   3  063  „  „ 
S)  Für  Algiw  wird  keine  Steuer  raf  ISUverkelur  erhoben. 
*)  Binicbl.  Nebenertrige. 
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Einuaiime')  Frcs. 

Betriehseinnahiiie  

Betriebsaasgabe  


n 


Verhältoirs  von  Betriebs- 


Betriebsmittel: 

Lokomotiven  Stck. 

Personenwagen  

Gepäck-  und  Güterwagen  .... 
Geleistet  wurden: 

Lokomotivkiloiiieter  Adz. 

Wagenkilometer  „ 

Für  das  Gesammtaetz  der  algeri- 
schen Linien  betrag: 

Pnrcliechnittliehe  Fahrt: 

für  1  Fentm  km 

1  Tonne  Gut  „ 

Durchschnittlicher  Ertrag: 

für  die  Person  Frcs. 

„    „  Tonne  Gut  .  „ 

....  Cts. 


für  1  Personenkilometer  .  . 
„  1  Gütertonnenkilometer  . 


1880 


1881 


16  003  701 
25  &i7  395 
21 141 066 

81,9 

288 

643 
5  729 

6062  740 
65681313 


48^ 
75,8 


16  m  975 
26  737  176 
22d6abüd 

85,6 

909 

663 
6149 

6  >  80  I 
70928d38 


79,8 
74,7 


2,80 

2,71 

8,77 

8,40 

6,73 

3,39 

11,66 

11,86 

EiiM«U.  Nebenertrtge. 
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Rechtsprechung  und  Gesetzgebung. 

Rechtspre  ohung. 

Allgemeines  Staatsrecht. 

rrtheil  des  Reichsgerichts  (V.  Zivil-Senat)  vom  14.  Dezember  1892  in  Sachen  der 
Gewerkschaft  dea  Steinkohlenbergwerks  T.  (Beklagten)  wider  den  filsenbahnftskas 

(Kläger). 

/•  Fall  der  erlöschanden  Verjährung  nur«  der  Fiskus  die  Kenn tnirs  von  Reobtsverletzungen 
0«9«a  sloh  0«ltM  lasiM,  dl«  mIm  Bwartii  M  Mlbung  ibrcr  VerwaKuiot-  uid  Ver- 

trfltiHi|8btfki|iiltM  OTtanft  habti. 

Aus  den  Gründen. 

Die  Beklagte  ist  in  den  Vorinstanzon  auf  Gnind  des  §  148  des 
Allgemeinen  Berggesetzes  verurtheilt,  an  den  Kläger  '25180./'/  Schadens- 
ersatz nebst  5  7o  Zinsen  seit  dem  13.  Januar  18S8  zu  zahlen  und  dem 
Kläger  die  für  die  Instandsetzung  des  Famiüenbauses  auf  dem  Balmhofe  D. 
aufzuwendenden  Kosten  zu  erstatten,  soweit  solche  zur  Beseitigung  von 
SehAden  aufgewandt  sind,  die  der  Bergbau  der  Beklagten  bis  zur  An- 
steUmig  der  Klage  hervorgerufen  hat.  Die  Beschwerde  der  Beklagten 
richtet  sich  allein  dagegen,  dafe  der  Berufungsrichter  den  von  ihr  erhobenen 
Einwand  der  Yeijfthning  als  nnbegrfindet  verworfen  bat  Sie  ist  für  be- 
gründet zu  erachten. 

Oie  AnsfiUmingen  des  Bemfongsriehters  werden  sfinimtUch  von  der 
Bechtsansieht  beherrscht,  da&  der  Einwand  der  Veijfthmng  dem  Klflger 
nur  dann  entgegenstehe,  wenn  das  znstftndige  Betriebsamt  in  £.  und,  so* 
w«t  die  Zeit  vor  dessen  Errichtung  in  Betracht  kommt,  die  damals  zur 
Tertretnng  des  Fiskns  berufene  ProvinzialbehOrde  von  dem  Vorhandeoseui 
der  Beschftdignng  drei  Jahre  vor  Erhebung  der  Klage  Kenntnifs  gehabt 
habe,  dafs  aber  die  Kenntnils  des  zustftndigen  Betriebsinspektors  oder  gar 
des  Bahnmeisters  dazu  nicht  ausrdehe.  Diese  Beehtsansicht  kann  jedoch 
nicht  gebilligt  werden.   Richtig  ist  zwar,  dafs  die  Eisenbahnbau-  und  Be-^ 
triebsinspektionen  und  ihre  Beamten  nicht  dazu  berufen  sind,  den  Eisen- 
h:thiifiskus  im  rechtlichen  Verkehr  zu  vertreten,  dafs  vielmehr  die  Ver- 
tretung der  Vermögensinteressen  des  Eiseubahntiskus  früher  ausschliefslich 
den    Eisenbahndirektionen  und  seit  Erlafs  der  ürganisationsbestiuimuugtn 
vom  24.  November  1879  (Eisenbahnverordnungsblatt  1880  8.  85  f(.)  diesen 
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und  ftr  bestimmte,  darin  nfther  bezeichnete  Angelegenheiten  den  BetriebB- 
ftmtern  obliegt*  Darans  Iftfet  eich  aber  nicht  der  Satz  herleiten,  dib  in 
den  FftUen,  wo  es  sich  nicht  nm  BechtsgesebAfte  handelt,  aondeni  ni 
blofse  Wahrnehmung  Ton  Thatsachen  nnd  Ereignissen,  die  bestehende 
RechtsverlUUtnisse  .zn  beeinflnssen  geeignet  sind,  diese  Wahmehmmtgwi 
erst  dann  rechtliche  Bedentnng  eilangten,  wnm  sie  Yen  der  zur  reebti- 
geschftftlichen  Vertretong  des  Fiskos  bestellten  Behörde  gemacht  seb 
soUten,  dats  aber  alle  Wahraebmongen  der  zur  Aofneht  bestellten  Organe 
dieser  Behörde  bis  dahin  recfaiHeh  «hne  tSit  Bedentang  wftren. 

£s  ist  davon  auszugehen,  dafs  jeder  Staatsbeamte,  dem  von  den  dazu 
bemfenen  staatlichen  Organen  bestirarate  öffentliche  Funktionen  übertraipea 
sind,  für  die  Geschäfte  seines  Hessorts  als  Beanftragter  des  Staates  anzu- 
sehen ist.  Die  Austeilung,  verbunden  mit  der  Dienstinstruktion.  ermä<'b- 
tigt  ihn,  innerhalb  des  Kähmens  der  Instruktion  die  staatlichen  Interessen 
in  jeder  Weise,  iiuch  nach  Aufsen  hin,  zu  vertreten.  Gehört  nun  zu  den 
Funktionen  des  Beamten  der  Schutz  und  die  üeberwachung  gewisser  dtni 
Staate  gehöriger  Gegenstände,  ist  er  hierfür  das  Organ  des  Staats,  st- 
wissermafsen  das  Auge,  mit  dem  dieser  wahrnimmt.  Dies  gilt  nicht  rur 
von  den  rein  öffentlichen  Angelegenheiten,  sondern  auch  von  solchfn, 
bei  welchen  die  fiskalischen  Interessen  mit  jenen  konkurriren.  Für  den 
vorliegenden  Fall  ergiebt  sich  hieraus,  dafs  die  Eisenbahnbeamten,  die  mit 
der  Aufsicht  über  bestimmte  Strecken  des  Eisenbabnkörpers  beauftrain 
sind  nnd  über  die  Sicherheit  des  Verkehrs  auf  ihrer  Strecke  zu  wachen 
haben,  auch  die  privatrechtlichen  Vermögensinteressen  des  Staats  inner- 
halb ihres  Geschäftskreises  zn  wahren  haben  und  auch  in  dieser  Beziehno? 
als  Organe  des  Staates  anzasehen  sind.  Daraus  folgt  dann  weiter,  dafs 
die  Wahmehmongen,  die  der  Eisenbahnbetriebsinspelctor  oder  der  Bahn- 
meister Aber  Beschftdignngen  des  Bahndammes  auf  seiner  Strecke  nsekt, 
so  anzasehen  sind,  als  ob  die  Wahmehmnngen  Tom  Staate  selber  pmM 
wiren,  nnd  dafe  es  nicht  erst  eines  Berichte  an  das  örtüche  Betriebsant 
bedarf  dem  Flskns  Sennteifs  von  dem  Torgange  zu  verschafe.  Def 
Bahnneifter,  der  zuerst  die  Wahrnehmung  macht,  mulb  freilSeh  an  shind 
Tovgesetzten  Betrlebeinspektor  belichten;  aneh  dieser  darf  nicht  adb 
sündig  die  dannsiHefeenden  Ansprflehe  gegen  Dritte  verfolgen,  sollen 
hat  dem  Betriebeamt  die  Bntecheidnng  zu  flberlasssB.  Aber  dssnsd 
innere  Angelegwheitoi  der  BdiOrde,  die  das  Reehtsveihftlttiils  zu  Ihittn 
nicht  berflhien.  Wenn  dch  der  Küger  auf  die  OrganisationsbesUmwgg 
vom  M.  November  1879  beruft,  so  ttbenieht  er,  dafs  hiemach  die 
tretoag  des  Fislcus  nur  für  den  rechtsgeschäftlichen  Verkehr  und  In 
Prozefs  geregelt  ist,  nnd  dafs  nur  die  hierauf  beEfiglichen  FnnktioneB  dca 
niederen  Verwaltungsorganen  eutzogeu  sind. 
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fan  ftbrigen  müssen  die  Onmds&tze,  die  das  Gesetz  Qber  die  privat- 

rechtliche  Verwaltang  aufstellt,  wegen  Gleichheit  des  Grandes  aaeb  auf 

•lie  Amt«verwaltuDg  Anwendung  finden,  wenn  Vermögensstöcke  des  Fiskus 
voü  <liet;er  mitbetroffeii  werden.  Nach  §  521  Th.  I  Tit.  9  des  Allgemeinen 
Landrechts  kann  zum  Nachtheile  eines  Gutseigenthümers  keine  Verjährung 
gegen  dessen  Pächter,  wohl  aber  gegen  den  Verwalter  angefangen  werden. 
Dadurch  bringt  das  Gesetz  zum  Ausdruck,  dafs  die  ünkenntuifs  des 
Prinzipals  von  einer  Verletzung  seiner  Rechte,  die  im  Fall  der  Verpachtung 
präsumirt  werden  soll,  ausgeschlossen  ist,  sobald  die  Bewirthschaftung 
durch  einen  Verwalter  geschieht.  Der  gesetzgeberische  Grund  der  Vor- 
schrift liegt  darin,  dafs  der  Verwalter  bezüglich  der  custodia  als  Vertreter 
des  Prinzipals  anzusehen  ist.  dafs  seine  Wahrnehmungen  als  die  des 
Prinzipals  gelten,  und  deshalb  die  Nachlässigkeit,  die  sich  der  Vertreter 
in  der  Wahrung  der  Gerechtsame  seines  Machtgebers  zu  Schulden  kommen 
l&fet,  diesem  entgegensteht.  Dabei  macht  es  keinen  Unterschied,  wieweit 
MOst  die  Vertrettmgsbefagnisse  des  Verwalters  gehen,  namentlich  ob  er 
ZOT  Prozefsfühmng  oder  zum  Abschlufs  von  Rechtsgeschäften  befugt  ist 
oder  nicht.  Aus  demselben  Grunde  mufs  auch  der  Fiskus  im  Fall  der 
eritoehenden  VeijftJirung  die  Kenntnifs  von  Rechtsverletzungen  gegen  sich 
gdten  lassen,  die  seine  Beamten  bei  Ansfibnng  ihrer  Verwaltnngs-  nnd 
Vertretnngsbeftignisse  erlangt  haben. 

Gegen  diese  Grnndsfttze  verstofst  der  Berafnngsrichter,  wenn  er,  ohne 
die  von  den  Betriebsinspektoren  nnd  den  Bahnmeistern  gemachten  Wahr^ 
nehmnngen  einer  Benrtheilnng  zu  unterziehen,  den  Beginn  der  Veijfthrnng 
erst  mit  dem  Zeitpunkt  als  eingetreten  annimmti,  wo  das  Betriebsamt  in  B. 
doreh  den  Bericht  der  Inspektion  von  den  Bodensenkungen  unterrichtet 
vurde. 


UnlkllTenMienitig. 

MdieMiiiig  des  BeichsvsnlehenuigMaBtM  Tom  4.  Jramtr  1888  hi  Sadisa  iae 
Aibeitsta  8.  sn  O.-S.  widw  dta  BitfiiMuiAskas. 

Im  imliima  ist  |  I  ilss  llsllrthw^s>srBS8<iMstiisi  lel  Uu  tsttlsbe  sisli 

inllHiii  UsfIHt. 

Kiftger  war  als  Streckenarbeiter  eingestellt  Bei  Ausführung  des  ihm 
gsg^benen  dienstlichen  Auftrages,  einem  auf  der  Strecke  beschSItigten 
Vorarbeiter  eine  Anweisung  fQr  den  nftchsten  Tag  zu  ftbermitteihi,  benutzte 
tt  als  Weg  das  Babnplanum.  Als  ein  in  gleicher  Sichtung  fthrender 
Güterzug  ihn  erreichte,  sprang  er,  um  mitzufahren,  an  denselben  an» 
itranehelte  aber  und  wurde  überfahren. 

£in  Anspruch  auf  Unfailrente  wurde  nicht  anerkannt. 
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Ans  den  Grflndeo. 

Nach  dem  Ergebnisse  der  angestellten  Ermittlungen  ist  das  Kekure-  i 
gericht  zu  der  üeberzeugung  gelangt,  dafs  der  Kläger  zwar  zur  Zeit 
des  Unfalls  ein  im  Eisenbahnbetriebe  beschäftigter  Arbeiter 
gewesen  ist,  nicht  aber  einer  Gefahr  zum  Opfer  gefallen  ist,  die  dieser 
Betrieb  ihm  in  und  vermöge  seiner  damaligen  dienstlichen  Be- 
schäftigung bereitete,  und  dafs  er  daher  einen  Unfall  „bei''  diesem  Be- 
triebe im  Sinne  des  §  1  des  Unfallversicheningsgesetzes  nicht  erlitten  hat 
Wenn  der  Kläger  an  den  auf  der  Strecke  mit  90—25  km  Geschwindigkeit 
fahrenden  Gttterzng  anzuspringen  Tersiicht  und  hierbei  den  Unfall  eriitten 
hat,  80  mnla  nach  Lage  der  Sache  angenommen  werden,  dab  der  Kläger 
die  ilim  Iderdnrch  erwachsene  Gefiüur,  Aberfahren  zn  werden,  lediglich 
sich  selbst  gesetzt  hat. 

Dies  folgt  unmittelbar  aus  der  Natur  und  Art  des  Eisenbahnbeteiebcs 
und  der,  in  iiini  durchgefüiirlen.  nicht  iinboa  cht  et  zu  lassenden 
Scheidung  seiner  verschiedenen  wirthschaf tlichen  Thätigkeiten 
(Bahnunterhaltung.  Balinhetrieh.  Werkstättenbetrieb  u.  s.w.) 
und  der  Dienstohlieuen  heiten  der  in  iiini  bes cliäftigten  Per- 
sonen. Wie  demgenials  auf  der  einen  Seite  unter  anderem  das  Zug- 
personal, die  Rangirarbeiter  und  unter  gewissen  Voraussetzungen  auch 
Stre<'kenarheiter.  welche  bei  oder  in  Folge  ihrer  Arbeiten  einen  Zag  be- 
nutzen müs.sen  oder  dürfen,  sich  nicht  ohne  weiteres  durch  ein  Handeb 
gegen  das  üblicherweise  in  den  Instruktionen  gegebene  Verbot,  auf  fahrende 
Züge  oder  Wagen  aufzusteigen,  aufserhalb  des  Betriebes  setzen,  weil  gerade 
ftr  sie  der  Dienst  die  Zuggefalir  mit  sieh  bringt  und  häufig  ein  Beachten 
der  Verbote  nicht  einmal  zuläfst,  so  bereitet  andererseits  ein  Eisenbahn- 
bediensteter,  wie  der  Kläger,  dessen  angenblickliche  dienstliche 
Besch&ftigung  mit  dem  Bahnbetriebe  und  dem  Zugdienate nichts 
zn  thun  hat,  im  Zweifel  die  Zuggefahr  sich  selbst,  wenn  er  auf  einen 
avf  der  Strecke  mit  20  bis  25  km  Geschwindigkeit  fahrenden  Zog  auf- 
springt Dafs  irgend  welche  dienstliche  Interessen  bei  dem  Vorgehen  de>  j 
Klägers  entscheidend  oder  mitbestimmend  gewesen  seien,  in  welchem  FsUe 
eine  abweichende  Benrtheilnng  in  Frage  kommen  kannte,  ist  nicht  ftr 
erwiesen  anzusehen.. 

Er  hat  sich  leichtsinnig  einer  Gefahr  ausgesetzt,  die  zu  seinen 

eigenen  Dienstobliegenheiten  nicht  in  Beziehung  stand,  vaA 
uiufs  deshalb  auch  allein  die  Folgen  seiner  Unbedachtsamkeit  tragen. 
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Wegerecht. 

Entflcheidnng  des  Oberrerwaltungsgerichts  (IV.  Seuat)  vom  31.  Jauuar  1893  in  der 
VenraltongtstreitBaohe  der  Polizeiverwaltnng  zu  K.  (Beklagten)  wider  den  Kisen- 

bahnfiskns  (Kläger.j 

Zustifldlgkeit  derWegepolizeibehOrde  zu  Auflagen,  betreffend  Verbreiterung  der  von  der  Eispn- 
Mnnrirwaltung  zufolge  landespolizeilioher  Festsetzung  hergeetellteo  und  zu  unterhaltenden 

Überführungen  öffentlicher  Wege. 

A  u  .s  den  Gründen: 

Die  vorhandene  Ueberfühmng  ist  seiner  Zeit  unter  Zastimmiuig  der 
betheiligten  Behörden,  insbesondere  aach  mit  Genehmigimg  der  zostftndigen 
£iMDbahnpolizeibehOrde  eingeriehtet  Weiter  mnfs  naeh  den  Partcii- 
erkUnmgen  davon  ansgegangen  werden,  dab  bei  Anlage  der  Bahn  die 
Herstellnng  und  kflnftige  ünterhaltong  der  BrAcke  an  Stelle  des  sonst 
Wegebanpffichtigen  der  Sisenbahngesellschaft»  deren  Verpflichtangen  dem- 
nächst der  Staat  übernommen  hat,  landespolizeitich  auferlegt  worden  ist, 
die  Beklagte  hat  das  bestimmt  behanptet  und  der  KMger  ist  dem  nirgends 
entgegengetreten;  die  Brficke  ist  denn  auch  von  Anfimg  an  bis  jetzt  stets 
durch  die  BisenbahnverwaltoDg  unterhalten.  Die  Anforderung  der  Polizei- 
Terwaltnng  an  den  Bisenbahnfiskns  kann  unter  diesen  ümstftnden  nicht 
aiders  beurtheilt  werden,  als  wenn  sie  gegen  den  regelmäfsig  Wegebau- 
Pflichtigen,  etwa  gegen  die  Stadtgemeinde  E.,  gerichtet  wäre.  Deshalb 
erscheint  die  Ortspolizeibehörde  zweifellos  befugt,  eine  durch  das  6e- 
dfirfiiifs  dCvS  öffentlichen  Verkehrs  nothwendig  gewordene  Verstärkung  und 
Verbreiterung  der  Brücke  von  dem  Eisenbahntiskus  zu  fordera;  es  ist  das 
in  Betreff  der  Verbreiterung,  mit  der  die  Verstärkung  rechtlich  völlig  auf 
einer  Linie  steht,  bereits  in  dem  Urtheile  des  Oberverwaltungsgerichts 
vom  31.  März  1SS3  (Eutschci(iunj?en  Band  IX.  Seite  238  ff.»)  näher  be- 
gründet und  an  den  dort  entwickelten  Grundsätzen  mufs  auch  bei  er- 
neuter Prüfung  festgehalten  werden.  Der  Kläger  wendet  zwar  ein,  in  dem 
Urtheile  werde  vorausgesetzt,  dafs  es  sich  nicht  um  eine  neue  Anlage 
handele,  dafs  namentlich  aucli  keine  neue  landespolizeiliche  Festsetzung 
erforderlich  sein  dürfe,  uud  an  dieser  Vorbedingung  felüe  es  hier;  denn 
schon  die  Aenderuug  einer  früheren  landespolizeilichen  Anordnung  mache 
eine  neue  iandespolizeiliche  Festsetzung  nöthig.  wie  auch  das  Oberverwaltunga- 
gericht  in  einem  Erkenntnisse  vom  14.  März  1883  ausgesprochen  habe,  die 
Ortspolizeibebörde  dürfe  keinenfalls  die  Auflage  der  Landespolizeibehörde 
aoadehnen;  weiter  stehe  aber  auch  in  der  That  eine  völlig  neue  Anlage,  in 
?rage,  da  die  in  dem  Einspruchsbescheide  nachgelassene  Umgestaltung, 
der  alten  Brfioke  n^ausfUhrbar  sei,  dem  Bisenbahnfiskns  werde  daher  eine 


^)  Yeigl.  tneh  Anhiv  1«>88  8.  40S,  1884  S.  47. 
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völlig  neue  Auflage  gemacht  und  eine  ganz  neue  Verpflichtung  auferleet 
Allein  diese  Ansffliinuigen  sind  nicht  b^rflndet  «ad  beruhen  auf  Mik- 
verständnifs  der  angezogenen  £ütS6heidiiiigeii.  Diese  erkeiuMn  beide  ib, 
dafs  die  dem  Eisenbahnnntemehmer  ordnungSDiäfsig  gemachten  landes- 
polizeilichen  Auflagen  die  Grundlage  fftr  die  Thätigkeit  der  OrtspoHiei 
bilden  und  dafo  es  der  letzteren  obliegt,  die  ErfOlliuig  jener  Auflageo 
fortgesetzt  zu  fiberwaclien,  sowie  nOthigenfiills  zu  erzwingen;  beide  Uitbole 
legen  femer  dar«  wie  die  OrtspolizeibeliOrde,  wenn  die  landeq^oliieilidie 
Festsetzang  dabin  gehe,  dafo  die  Unterhaltongspfliefat  des  Sisenbahnante^ 
nehmers  keine  andere  sein  solle,  als  die  der  Wegebaapfliohtigeii  Überhiipt, 
auch  eine  dnrch  das  wechselnde  Offimtliche  Bedtrfinfs  eHbrdeiüeh  ge- 
wordene Verbreitemng  des  Weges  oder  der  Brflcke  fördern  dfiifb,  w«!  m 
sieh  daan  eben  nicht  mn  eine  neae  Anlage  handele,  soaden  va  die 
UnteriiaHang  ^ner  Torfaandenen  Anlage  nach  Mafsgabe  des  jeweUign 
örtlichen  Bedflrfiiissee.  Dagegen  wird  fttr  den  entgegengesetzten  Fall 
wenn  eine  hmdespollzeiliche  Festsetzang  jenes  Inhaltes  nicht  erguigeD, 
vielmehr  dem  Eisenbahnnntemehmer  nnr  eine  genan  bestimmte  Leifllvg, 
die  Aenderung  eines  Öffentlichen  Weges,  aufgegeben  sein  sollte,  in  de« 
ürtheile  vom  14.  Marz  1883  anerkannt,  dafs  die  Ortspolizei  eine  solche 
Aullage  der  Landespolizei  nicht  ausdehnen  dürfe.  Hierauf  kann  sirh  der 
Kläger  offenbar  nicht  berufen;  denn  es  liegt  ihm  gegenüber  nicht  eine 
landespolizeiliche  Festsetzung  der  letzteren,  sondern  der  ersteren  Art  vor. 
Es  ist  deshalb  auch  nicht  einzusehen,  weshalb  die  Wegepolizeiliehönde 
unzustämiig  gewesen  sein  .sollte,  eine  Verbreiterung  der  Brücke,  eine  Ver- 
stärkung des  Unterbaues  und,  sofern  eine  entsprechende  UnigestaltoDg 
der  Brücke  unthuniioh  ist,  einen  Neubau  zu  fordern;  dadurch  soll  nicht 
ein  neues  Kommunikationsmittel  mit  einer  von  der  bisherigen  verschiedenen 
Zweckbestimmung  geschaffen,  vielmehr  nur  das  bereits  vorhandene  Koro- 
monikationsmittel  in  den  durch  das  Interesse  des  öffentlichen  Verkehr« 
gebotenen  Zustand  versetzt  werden;  deshalb  schliefst  selbst  die  Aofage 
eines  Nenbanes  keine  neue  Verpflichtung  für  den  Eisen babnfiskns  in  flfh. 
sondern  es  wird  damit  der  Eisenbahnfiskns  nnr  zar  ErfiUlang  der  ihm 
früher  landespohseilich  auferlegten  Verpflichtung  angehalten;  es  bedarf 
somit  auch  nicht  erst  einer  anderweften  landespolizeilichen  Festsetnsg 
oder  Asordmmg.  Wem  das  noch  efaies  weiteieB  Beweises  bedOrfte,  so 
wäre  mit  der  Beklagten  darauf  hinzuweisen,  dafe  der  SaenbshrfAv 
durch  die  OrtspoUzei  zur  Herstellung  eUier  neuen  Brücke  untrai^  dm 
gsnOthigt  werden  konnte,  wenn  die  YOfhandene  Bkteke  schadhaft  geiNide> 
und  nicht  mehr  reparatutfthig  s^n  sollte;  rechtlieh  kaan  es  aber  käm 
Unterschied  begründen,  ob  der  Neubau  in  Folge  des  gesteigerten  Veikikn 
oder  wegen  UnbrauchbarkeH  der  aHen  Brücke  eintreten  suis»  —  Mit 
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sonderem  Nachdrucke  betont  nnn  freilich  noch  der  Kläger,  der  Bau  könne 
jedenfalls  nach  dem  Bnteignnngsgesetze  vom  11.  Juni  1S74  und  nach  dem 
Eisenbahngesetze  Tom  8.  November  1838  nicht  ohne  Genehmigung  der 
königlichen  Regierung  zu  £.  als  Landespolizeibehörde  oder  —  wie  dem- 
nftchst   in  der  mflndlichen  Verhandlung   vor  dem  Obermrwaltangs- 
gwicht  hinzngelllgt  ist  —  des  Mmisters  der  Offentüchen  Arbeiten  als 
BisenbahnpoUzeibdiOrde  ansgelBhrt  werden;  sofern  die  Ortspolizei  zn  der 
Anordnung  ebenfiaUs  belogt  sein  soUe,  könnten  bei  der  miTenneldlichen 
Konkurrenz  zweier  Behörden  unlösliche  Konflikte  entstehen;  schon  deshalb 
mfisse  die  Ortspolizei  daranf  verwiesen  werden»  sich  an  die  Landespolizei 
zu  wenden  imd  bei  dieser  die  erforderlichen  Anordnungen  zn  erwirken; 
ans  demselben  Gmnde  sei  die  OrtspoKzei  aber  asch  anlser  Stande,  ihrer 
Zwangsandrohnng  geroäls  den  Bau  einseitig  durch  einen  dritten  ausführen 
zn  lassen;  hieraus  gehe  dann  wieder  hervor,  dafe  sie  zum  Erlasse  der 
Verfügung  nicht  ermftchtigt  sein  könne;  denn  was  sie  selbst  nicht  aus* 
mfBhren  Termöge,  das  dtlrfs  sie  auch  nicht  anordnen.   Dem  ist  Folgendes 
entgegenzuhalten.    Das  Enteijrnungsgesetz  scheidet  hier  ganz  aus;  in  wie- 
fern seine  Bestimmungen  tluliiii  führen  könnten,  der  Wegepolizeibehörde 
ein  Eingreifen  der  vorliegenden  Art  zu  verwehren,  ist  vom  Kläger  nicht 
näher  dargelegt  und  erhellt  auch  sonst  nicht;  ob  die  Eisenbahnverwaltung 
l>ehafs  Ausführung  des  Baues  nöthig  haben  wurde,  von  dem  Enteignungs- 
gesetze Gebrauch  zu  machen,  steht  dahin,  würde  aber  jedenfalls  die  von 
<ler  Beklagten  getroffene  Anordnung  nicht  ausschliefsen.    Das  Eisenhahn- 
ge.setz  dagegen  stände  dem  Vorgehen  der  Beklagten  nur  dann  entgegen, 
wenn  sie  in  ein  der  Ortspolizeiverwaltung  verschlossenes  Gebiet  über- 
gegriffen hätte,  wenn  insbesondere  dem  Kläger  eine  Auflage  gemacht  wäre, 
welche  bei  ihrer  Erfüllung  nothwendig  solche  Verhältnisse  in  Mitleidenschaft 
ziehen  und  einer  Abänderung  unterwerfen  müfste,  deren  Regelung  gemäfs 
§  4  an  ministerielle  Genehmigung  gebunden  ist.   Nach  dieser  Vorschrift 
ist  die  Genehmigung  des  Ministers  sowohl  zu  der  vollständigen  Durch- 
tühmng  der  Bahnlinie  durch  alle  Zwischenpuokte  als  zu  Aenderungen  in 
den  Verhältnissen  der  Konstruktion  der  Bahn  erfordern  oh;  allein  es  ist  in 
keiner  Weise  von  dem  Klftger  ersichtlich  gemacht,  dafs  der  Um-  oder 
Neubau  der  Brficke  nur  bei  ober  VerSnderung  in  den  Verhältnissen  der 
Bahnfinie  oder  ihrer  Konstruktion  zu  bewerksteUigen  wtre;  eine  dahin- 
lebende Behauptung  ist  überhaupt  nicht  aufgestdlt  Anscheinend  ver- 
vesMt  der  Klftger  zwei  rechtlich  ganz  ▼erschiedeae  Gesichtspunkte. 
Wie  ihm  ohne  weiteres  zugegeben  werden  muls,  wird  der  BrAokenbau 
^dit  ausgefllhrt  werden  können,  ohne  dab  besondere  Yorsichtsmalsregeln 
Setvoffni  werden,  damit  der  Bahnbetrieb  keine  Gefthrdnng  oder  Störung 
«rlsidet  Deshalb  würde  die  Beklagte  —  falls  es  die  Bisenbahnverwaltnng 


Digitized  by  Google 


792 


Becbtsprechang  und  Gesetzgebuu((. 


wider  Erwarten  zur  Anwendung  von  Zwangsmafs regeln  kommen  lassen 
.sollte  —  allerdings  den  Bau  nicht  einseitig  d.  h.  nicht  ohne  Mitwirkuu^ 
und  Zustimmung  der  zuständigen  Eisenbahupolizeibehörde  vomehmen 
lassen  können.  Das  hindert  aber  weder  die  Wegepolizeibehörde,  fest- 
zustellen, was  im  öffentlichen  Verkehrsinteresse  geboten  ist.  und  dera^emäJ-. 
das  Erforderliche  anzuordnen,  noch  die  Verwaltungsgerichte,  die  Notli- 
wendigkeit  der  Anordnung  und  die  Verptlichtung  des  Wegebaupflicbtigdi 
zur  Ausführung  anzuerkennen;  es  hindert  auch  die  Wegepolizeibehörde 
nicht,  ihrer  AuHage  die  dem  §  132  des  Landesverwaltungsgesetzes  vom 
30.  Juli  1883  entsprechende  Zwangsandrohuug  hinzuzufügen:  es  legt  ihr 
nur  die  Pflicht  auf,  demnächst  bei  wirklicher  Zwangsausführung  sich  iu^ 
Eiovemehmen  mit  der  Eisenbahnpolizeibehörde  zu  setzen.  Deshalb  beruht 
der  vom  Kläger  bei  der  mündlichen  Schlulsverliandlang  gestellte  Antrag, 
eintretendenfalls  die  angegriffene  Verf&gang  nnr  mit  der  EinechrftnkiiBg 
aufrecht  zu  erhalten,  dafs  die  Pläne  zum  Bau  vor  ihrer  zwangsweisea 
Ausführung  von  dem  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  genehmigt  werdeo 
mu&ten,  insofern  auf  einer  Verkennung  der  Bechtslage,  als  mit  dem  Ter- 
langten  Tenor  der  EntBcheidang  nur  etwas  aasgesprodien  werden  würde, 
was  sich  aach  ohnedies  aas  den  obwaltenden  Umständen  von  selbst  er- 
giebt;  es  war  dem  Antrage  aber  schon  deshalb  nicht  stattzugeben,  weO 
in  dem  gegenwftrtigeo  Streitveifahren  keine  Festsetzungen  darüber  n 
treffen  sind,  in  welcher  Weise  die  Beklagte  bei  etwaiger  denmücbstiger 
Anwendung  des  Zwanges  ▼orzugehen  hat;  dies  Gebiet  fällt  fiberbinpt 
nicht  mehr  unter  die  Rechtsprechung  der  Verwaltungsgerichte,  da  nach 
§  133  Absatz  2  a  a.  0.  gegenj  die  Festsetzung  und  Ausführung  eines 
Zwangsmittel«  nur  die  Beschwerde  im  Aufsichtswege  stattfindet 


Oesetsgebong. 

Deutsches  Reich.  Bekanntmachungen  des  Reichskanzlers  vom 
14.  April  1893,  vom  1.  Mai  1893  und  vom  25.  Mai  1893.  betr. 
Ergänzung  und  Berichtigung  der  dem  internationalen  Ueherein- 
kommeu  über  deu  Eiseubabnfrachtverkehr  beigelügten  Liste. 

^R.«0.«BL  S.U7, 168  n.  187.  Elseiibftlin-Verordnangablttt  8. 187,188  v.lM'M 

Beka  tiutmac  hung  vom  29.  Mai  1893,  betr.  Vereinbarung  erleich- 
ternder Vorschriften  für  den  wechselseitigen  Verkehr  zwischen  den 
Eisenbahnen  Deutschlands  und  Luxemburgs,  r&ckaichtlich  der  be- 
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dingungs weise  zur  Beförderung  zngela^senen  Gegenstände,  in  Ge- 
m&fsheit  des  §  1  letzter  Absatz  der  AuBfÜhrungsbestimmungen 
zam  intemationaleu  Uebereiokommeii  Aber  den  Etoenbahnfra4\ht- 
verkebr. 

(It.-G.-Bl.  S.  180.  EiBenbahB-VerordniiBgiblfttt  8.  900  ff.) 


l:*reitXseD.    Ergänzung  der  Ausführungsanweisung  vom  22.  August  1892 
zu  (I*  m  Gesetze  über  Kleinbahnen  and  PrivatauschloIiBbaimen  vom 
28.  Juli  1892.    Vom  22.  April  1893. 
(EiaeDlwha-Verordiiiuigsblatfc  S.  18S.) 

Erlasse  des  Ministers  der  öffentlichen  Arbeiten. 

Vom  14.  April  1893,  betr.  UnuEngskosten. 
(Ktenbahn-Verordiraagtblatt  8.  IBA.) 

Vom  2d.  April  1860,  betr.  Untersnchnng  nnd  Prfifong  der  Dampf- 
keesel. 

(Bitenbaha-VeroTdoiuigiblatt  S.  164.) 

Vom  7.  Mai  1893,  betr.  Bedingungen  für  einmuuatliche  Fracht- 
stundung. 

(Eisenbahn-Verordnuiigj-blatt  S.  IBB) 

Vom  2-^'.  Mai  18J3,  betr.  Auredmong  der  Hilit&rdienstzeit  der 
mittleren  Beamten. 

(EiBenbabn-Yerordaungiblatt  S.  198.) 

Vom  ao.  Hai  1898,  betr.  Beschallbnheit  des  Papiers  zu  Fnushtbrief- 
dapJikaten. 

(BiiMibabii-yeroTdiiiiiigiblatt  S.  194.) 

Vom  30.  Mai  1893,  betr.  Bestimmungen  über  die  Einrichtung  und 
Thätigkeit  der  Arbeiterausschüsse  im  Bereiche  der  Staatseisen- 
bahnverwaltung. 

(Eisenbahn-Verordnungsblatt  S.  203.) 

Vom  3,  Juni  1898,  betr.  Auslegung  des  Artikels  10  des  inter- 
nationalen Uebereinkommens  über  den  Eisenbahnfracbtverkebr. 
(SiMabsha-Verordnnngiblatt  S.  806.) 

Vom  9.  Juni  18^,  betr.  Genebmignng  nnd  Untersnchmig  der 
Damplkessel. 

(BJteBbtlm-yeroidaiuigtblstt  8.  80ft.) 
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Oesterreich-Ungarn.  Das  Verordnungsblatt  den  k.  k.  Osterrdefaiadai 
Handelsministeriums  für  Eisenbahnen  und  SchilKüirt  enthfilt  in 
den  folgenden  Nummern  diu  nachstohenden,  das  Eisenbahnwesen 
belreffendeu  wichtigeren  Gesetze,  Erlasse  u.  s.  w. 
(No.  62.)  ErUfs  des  k.  k.  HAttdelsmmisters  vom  18.  Mai  1898,  betr.  BeediiraHci 
über  den  nenen  Tarlftheil  I.   (No.  TS.)   Kondmaehnng  des  Huidebttiiiiiften  fm 
17.  Jon!  188S,  betr.  Aendemng  in  der  Litte  der  Eise&babnea,  anf  welcbe  dM  iit«- 
BfttioBele  üebereinkommen  Aber  den  BitenbahnfrMhtTerkehr  Anwendmig  indet 


ItalieD.    Gesetzentwurf,  betr.  den  Bflckkauf  der  Eisenbahn  Acqoi- 

Alessandria. 

Vorgelegt  seitens  der  Regierung  der  Deputirteukammer  in  der  Sitmg 
vom  30.  Mai  i898i  TeröffentUcht  im  Monitore  delle  atrade  fenrete  wm 

3.  .hini  l,sü3. 

Die  Regierung  soll  ermächtigt  werden,  der  anonymen  Gesellschaft  der  Eisenbahn 
Aequi-Alessandria  diese  Eisenbahn  für  den  Staat  abzukaufen  and  swar  gegen  Zahlui^ 
eines  Jabresbetregs  von  299  825  Lire  bis  zum  1.  Januar  1048,  zu  welchem  Zei^adt 
die  ertbeilte  KonneMion  abläuft.  Der  angegebene  Betrag  entepricht  der  Ptaisrnm- 
tigen  TerninMiBg  des  in  Q«nlfalieit  der  Beetimmnagea  der  Komeisiea  af 
5906494  Lire  festgestellten  Baekkaofkapitals. 


RuBSland.  Verordnung  vom  1./13.  Dezember  189*2,  i»etr.  die  Dien>t- 
anweisung  für  die  den  Direktionen  der  Privatbahneu  beigegebeneu 
Regierangsvertreter. 

Verttffentl.  in  der  Zeittohr.  d.  Min.  d.  Verk.  Tom  14V&9.  Jumar  1888. 

Nach  der  durch  diese  Verordnung  bekannt  gegebenen  Dienstanweisung  ist  4tr 

der  Direktion  einer  Privatbahn  beigegebene  Rcgierun^svertreter  verpflichtet,  4i« 
gesammte  Geschäftsführung  dieser  Direktion  mit  Aufmerksamkeit  zu  verfoliren  ntid 
darauf  zu  achten,  dafs  seitens  derselhcn  nichts  geschieht,  wa«  den  staatlichen  Inter- 
essen zuwiderläuft.  Der  Regierungsvertroter  hat  bei  den  Versammlungen  der 
Direktion  »owie  auch  bei  denen  der  Aktionäre  zwar  nur  beratbende  Stimme,  doch 
haben  die  Beschlttsse  dieser  Versaaimlungen  nur  Ottttigkeit,  wenn  nie  die  Unter- 
Schrift  des  BegierungsTertreters  tragen. 

fiaieerlicher  Erlafs  vom  11./23.  Dezember  1892,  betr.  die  Ver- 
staatlichung der  Orenbnrger  EiseDbabn. 

VerölFeiitl.  in  der  Zeischr.  d.  Hin.  d.  York,  vom  8.715.  Mira  1886. 

Die  606  Werst  umlhssende,  Ton  Batrekin  (aa  der  Wolga)  Aber  Saaaia  sMk 
Orenburg  führende  Orenbnrger  Eisennahn  geht  Tom  l.  Januar  1896  ab  in  Besits  n4 
Verwaltung  des  Boichs  über.  Die  Aktionäre  erhalten  Ar  Je  zehn  Aktien  ia 
Nennwerthe  zu  je  180  Kreditrubel  19  Staataobligationen  zu  je  loo  Hb),  und  für  je 
sehn  dividendenberechtigte  Aktien  eine  solche  ätaatsobligation.  Der  Zinsfu/s  die<«r 
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StftRtaobligationeii  ist  4  t.  H.,  sie  soUen  bte  mm  1&  Xln  1968  getilgt  werden.  Das 
Oni]i41ai.pital  der  Orenbnrger  SiienlwhagaMlUehtft  bestaad  vu  8168000  Bbl.  in 
Aktien  und  18971000  BbL  in  ObUgntiottfin. 


Kaiserlicher  Brlafs  vom  19./31.  Januar  1893,  betr.  das  Frei&hrt- 
weeen. 

Veröffentl.  in  der  Zeitacbr.  d.  Min.  d.  Verk.  vom  ^^p^^^ 

In  Erg&nzunf;:  der  die  Gewährung  freier  Balttrdentng  von  Personen  und 
Gütern  auf  den  Eisenbahnen  betreffenden  Bestimmungen  werden  die  allgemeinen  Be- 
din^ngen  festgestellt,  unter  denen  üraie  Beförderung  oder  Teriferrnftfeigiuigen  ra- 
g^elMsen  werden  können. 


Kaiserliclier  Erlafs  vom  5./17.  Febroar  1898,  betr.  anderweitige 
Benennung  von  Bisenbahnen. 

VerSffentl.  in  der  Zeitschr.  d.  Min.  d.  Verk.  vom  13  /25.  April  1893. 

Die  Dorpater  Zweigbahn  der  Baltischen  Eisenbahn  erhält  entsprechend  der 
Aendernng  des  Namens  der  Stadt  Dorpat  die  Benennung  „J^jewer  Zweigbahn"*. 
Terner  wird  die  DlInnbaig'Witebeker  Eisenbabn  in  „Dwinak-Witebfker"  und  die 
BigpirlMlBibiiTger  in  ^fiigt^Ditiuüitx  Biaenbabn**  umbenannt. 


Kaiserlicher  Erlafs  vom  13./35.  März  1898,  betr.  die  Verstaat- 
Hchnng  der  Baltischen  Eisenbahn. 

VerOffentl.  in  der  Zeitschr.  d.  Min.  d.  Verk.  vom  5.M7.  Mai  189^. 

Die  Baltische  Eisenbahn  tritt  vom  1.  April  1893  ab  in  das  Eigenthum  und  die 
Verwaltung  des  Staats.  Die  Bemessung  des  Kaufbetrags  erfolgt  nach  Mafsgabe  der 
Bestimmmgen  der  Satsnngen  der  Baltiaeben  Eiaeababngeaellaebaft  vom  11.  Februar  1872 
s«  welehem  Zwecke  luniebat  die  Beebnungen  der  Oeaellaebalt  featgeatelU  werden 
•olIaB. 


Kaiserlicher  Erlafs  vom  '^^         1893.  betr.   anderweitige  Be- 
nennung der  Kursk'Kiewer  Eisenbahngeselisctiaft. 

VerSffeatl.  in  der  Zeitoebr.  d.  Min.  d.  Verk.  vom  ^  J^^'^!  1806. 

1.  Juni 

Die   „Knr.sk-Kiewer  Ei^enbahngesellaoiiaft'*  erhält  die  Benennung:  „Kiew- 
Woroaeacher  Eisenbahngesellschaft". 
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Kaiserlicher  Erlafs  vom  1398,  betr.  Maisnahmeo  gegeo 

die  EinschleppuDg  der  Cholera  und  aoderer  EpidemieD. 

Veröffentl.  in  der  Zeitachr.  d.  Min.  d.  Verk.  vom  I8d3- 


VoTsehriften  Uber  die  bei  dem  Anftretaa  der  Cholert,  des  gelbea  Pieken  nl 
fthnlieber  KrtnUieitea  in  den  «n  des  niMiadie  Beioh  im  Weiten  eBgrensendei 
Lindern  rar  Verhfttang  der  Einschlpppung  dieser  Krankheiten  m  treffenden  Hafi- 
nehmen  werden  rar  ellgemeinen  Beachtung  bekannt  gegeben. 


Kaiserlicher  Erlafs  vom  ^  ^^^J'^  1896,  betr.  die  Benntzimg  der 

kaiserlichen  Bank  bei  der  Abreclmung  der  Eisenbahnen  ujit«r- 
einauder. 

VerOffentl.  m  d.  Zeitachr.  d.  Min.  d.  Verk.  ▼«n-y  j^^  1886. 

Die  AbrechuuQg  and  Yertheilung  der  EiDiiabiuen  der  Staats-  uod  PriTat> 
bahnen  aas  dem  direkten  Verkehr  soll  dnreh  Vermittlnng  der  kaiewliehen  Beek 
erfolgen. 
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Hamche,  A.,  Ingenieur  der  belgischen  Staatebahn,  Hnberti,  A.,  Professor 
ao  der  UiÜTersität  in  Brüssel  und  Stevart,  A.,  Oberingenienr  der 
belgischen  Staatsbahn  und  Professor  an  der  üniversität  in  Brüssel. 
Traitö  d'exploitation  des  chemins  de  fer.  Luttich  bei 
Ch.  Aug.  Desoer  und  Leipzig  bei  K.  F.  Koehler. 

Von  diesem  Lelirhueli  nher  den  Betrieb  der  Eisenbahnen  sind  bis 
jeUt  3  Bände  erschienen,  der  erste  1885,  der  zweite  1887  und  1889,  der 
dritte  1892  und  es  stehen  norh  zwei  bis  drei  Bände  in  Aussicht.  Bei 
dieser  Sachlage  kann  ein  abschliefsendes  Urtheil  über  das  Werk  noch  nicht 
aasgesprodien  werden,  weil  gerade  der  Stoff,  welcher  in  den  noch  nicht 
erschienenen  Bänden  behandelt  werden  soll,  vorzogsweise  den  eigentlichen 
Betrieh  betrifft,  während  die  bisher  erschienenen  Bände  im  allgemeinen 
nur  als  Vorbereitung  für  die  späteren  Bände  dienen.  Aber  aus  der  ganzen 
Anlage  läfst  sich  sohon  jetzt  ersehen,  welche  Angabe  die  Verfasser  sieh 
gestellt  haben  nnd  anf  welchem  Wege  sie  diese  zu  lOsen  beabsichtigen. 

In  der  Vorrede  bemerken  die  Ver&sser,  dafs  die  Hehrzahl  der 
Schriftsteller,  die  bisher  fiber  den  Eisenbahnbetrieb  gesehrieben  haben, 
entweder  vorzugsweise  die  teehnische  oder  Yorzngsweise  die  reine  Ver- 
kflhrsseito  des  Betriebes  behandelt  haben,  dafs  dagegen  in  dem  vorliegenden 
Werke  eine  Vereinigong  dieser  beiden  Bichtongen»  wenn  anch  mit  be- 
Mnderem  Eingehen  anf  die  technisehe  Richtung  erfolgen  soll.  Gleichzeitig 
beliehnen  die  Verfasser  als  besonders  wichtige  nnd  anch  ffir  das  vor- 
liegende Werk  als  QneUe  benutzte  ähnliche  Werke,  diejenigen  von  Gonche, 
Ooedder,  Perdonnet,  Winkler,  Hensinger  von  Waldegg,  das  Organ  für  die 
Fortsehritte  des  Eisenbahnwesens  und  die  Revue  gönörale  des  ehemins 
de  fer. 

Es  mufs  zugegeben  werden,  dafs  es  schwierig  und  auch  nicht  zweck- 
mäßig sein  würde,  in  einem  Buclie  den  lediglich  uut  den  eigentlichen 
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Betrieb  der  EieenbahneD  bezQgUchen  Stoff  zu  behaadeln.  Theils  derVoU- 
stftndigkeit  wegen,  tbeüe  weil  eine  grofse  Zahl  von  BetriebsmalBii&hiiieii 
eich  am  geeignetsten  nur  bei  Gelegenheit  der  Behandlung  der  einzeheo 
technischen  Zweige  des  Baues  der  Eisenbahnen  nnd  der  dazu  gehörigen 
Betriebsmittel  erörtern  lassen,  mufs  vielmelir  der  eigentlichen  Betriebslehre 
eine  Behandlaug  jener  einzelnen  technischen  Zweige  des  Eisenbahnweseiu 
Toranfgehen.  Von  diesem  Gesichtspunkte  aus,  welcher  auch  bei  fthnlicheB 
Werken,  wie  z.  B.  auch  bei  denen  von  Heusinger  von  Waldegg,  mals- 
gebend  gewesen  i.-st,  erscheint  das  Vorgehen  der  Verfasser  des  vorliegenden 
Werki'8  und  die  Auorduuug  des  Stoftes  in  den  bereits  erschienenen  Theilen 
völlig  sachgeniäfs. 

Bei  der  bezeit  hneteu,  bis  jetzt  noch  vorhandenen  Unvollstimdigkfit 
des  Werkes  und  hei  dem  erheblichen  Umfange  der  bis  jetzt  ersehieiieiien 
drei  Bände  ist  es  selhstverstündlicli  ni<'ht  uiöglich.  im  Kalimen  einer  koiz^D 
Besprechung  au  diesem  Orte  den  Inhalt  des  bis  jetzt  vöriiegenden  Werkf> 
in  einer  auch  nur  <  iiiim  rnuirsen  erschöpfenden  Weise  wiederzuseben.  in- 
dem die  Eisenbalmlachmilnner  auf  das  eiimrhciidere  Studium  des  miit 
beachtenswerthen  Werkes  hingewiesen  werden,  kann  hier  nur  in  kurxeiB 
eine  Uebersicht  üi)er  das  Gebotene  gegeben  werden. 

Band  1  behandelt  in  dem  ersten  Buche  die  Anlage  und  den  Bau 
Bahnkörpers,  sowie  die  Ausrüstung  der  Bahn  (Barrieren,  Bahnwärttr- 
häuser,  Einfriedigungen,  Bepflanzung  der  Böschungen  u.  s.  w.,  Schnee* 
schtttzanlagen,  Entw&ssemngen),  im  zweiten  Buche  den  Oberban  im  all- 
gemeinen  und  die  verschiedenen  Bauarten  desselben,  die  SchwelleOt 
Schienen  und  ihre  Befestigungsmittel,  das  Verlegen  und  die  Unterhaitang 
des  Oberbaues,  im  dritten  Buche  die  Kreuzungen,  Weichen,  Drehscheibi^n 
n.  s.  w.  In  Band  U  werden  die  Signale,  sowie  die  Anlegung,  Konstraktion 
und  AosrOstiing  der  Stationen  und  in  Band  m  die  Eisenbahnwagen  imd 
deren  Einzelheiten  eri>rtert  Fflr  die  spftter  noch  erschemenden  BSnde  ist 
die  Beschreibung  der  LokomotiTen  nnd  Bremsvorrichtungen,  sowie  der 
Verkehr  und  die  Verwaltung  der  Eisenbahnen  yorbehalten. 

Der  Torbezeichnete  Stoff  ist  in  klarer,  fibersichtlicher  nnd  theilweiie 
sehr  eingehender  Weise  behandelt  und  dnrch  BeifOgung  einer  grofoea 
Anzahl  vorzüglich  ausgeführter  Zeichnungen  in  zweckmftfsiger  Weise  er- 
läutert. Die  bis  jetzt  erschienenen  drei  Bfinde  kosten  66  m  nnd  werdea 
auch  in  geschmackvollen,  mit  technischen  Emblemen  verzierten  Halhüraai- 
bfinden  zum  Preise  von  65  uK  In  der  Bnchhaadinog  von  K.  F.  EoeUer 
in  Leipzig  vorräthig  gehalten.  J. 
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iJeberfliehtskarto  der  fiisenbfthnen  Deutschlands,  heraasgegeben 
▼om  Reichfl-Ebenbahn-Amt.  Berlin.  1883.  Max  Paseh. 
Die  im  Reichs-Eisenbalin-Amt  nenbearbeitete  Ueberstchtskarte  der 
Eisenbahnen  Deutschlands  besteht  ans  6  Blättern  nebst  zugehörigem  Ver- 
sdehnils  der  deutschen  Eisenbahnen  und  ihrer  Stationen  und  kostet  im 
Bachhandel  7,so  jt.  Die  Karte  ist  im  Mafsstab  1 : 1000000  entworfen; 
die  Lftngengrade  sind  mit  Rücksicht  auf  die  durch  das  Reichsgesetz  vom 
12.  Mftrz  d.  J.  eingeführte  mitteleuropäische  Zeit  von  dem  Meridian  von 
Gieenwieh  gezählt  Der  Inhalt  der  Karte  hat  im  Vergleich  mit  ihren 
frflheren  Ausgaben  Dach  verschiedenen  Richtungen  eine  Erweiterung  er- 
fahren. Aufser  den  neu  eröffneten  Strecken  und  den  durch  Landesgesctzo 
oder  Konzessionen  zum  Ausbau  gen  ihm  igten  Eisenbaliiiprojekten  ist  eine 
grofse  Anzahl  bisher  fehlender  Stationen  bei  den  älteren  Strecken  iiach- 
js:etra£ien  worden.  Der  Kaum  hierfür  wurde  durch  Verschmälerung  der 
die  Bahnen  darstellenden  Linien  irewoimen.  eine  Aenderung,  die  es  auch 
ermöglichte,  die  Einführung  der  einzehien  Linien  in  die  Hauptknotenpunkte 
dt^utlichtM-  zur  Anschauung  zur  bringen.  Neben  der  deutsehen  Reichs- 
«jrenze  sind  jet/t  auch  die  Grenzen  (1er  Bundesstaaten  durch  Farbe  ge- 
kennzeichnet. Den  in  gröfseren  Maisstüben  entworfenen  Nebenkarten  ist 
eine  weitere,  die  Eiseubahneu  im  Köuigreich  Sachseu  darstellend,  Muzu- 
gefügt  worden. 

Räumlich  wurde  die  Karte  namentlich  nach  Westen  und  Süden  aus- 
gedehnt., um  den  östlicheu  Theil  Englands  bis  London,  Frankreich  bis  in 
'lie  Gegend  von  Tours,  sodann  die  Schweiz  und  einen  Theil  von  Ober- 
italien mit  den  Alpenübergängen  und  endlich  die  ungarische  Hauptstadt 
«nfoehmen  zu  können. 

Zum  ersten  Male  wird  ein  Druckheft  beigegeben,  das  ein  Verzeichnifs 
der  früher  am  Rande  der  Karte  anfgefOhrten  deutschen  Eisenbahnen  und 
iluer  Stationen  enthftlt.  Um  das  Aufsuchen  der  Stationen  auf  der  Karte 
zu  erleichtem,  sind  die  durch  die  Meridiane  und  die  Parallelkreise  ge- 
bildeten Felder  durch  Buchstaben  bezeichnet,  auf  die  in  dem  Stations- 
Teizeichnisse  hingewiesen  ist. 


Kohlfllniti  L.  Die  elektrischen  Telegraphen  und  Signalmittel, 
sowie  die  Sicherangs-,  Kontrol-  und  Belenchtungs- 
einrichtnngen  fftr  Eisenbahnen  auf  der  Frankfurter 
internationalen  elektrotechnischen  Aasstellung  1891. 
Stattgart  189B.  J.  G.  Gotta'sche  Buchhandlung. 
Im  ▼orliegenden  Werke,  einer  Erweiterung  des  in  Dinglers  polytechn. 
Jounal  yeriyffentlichteu  Ausstelluugsberichtes,  hat  Ver&aser  sk^  die 
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.systematisclie  Beselireihunp;  und  Erläuteruug  der  in  Fraukturl  a.  M.  im 
Jahre  1891  ausfrestplltcn  elektrisclieii  Apparate  für  den  Eisonhalinbetrieb 
zur  Aufgabe  gemacht  und  damit  in  dankenswerther  Weise  eine  Er^änzuiis:  j 
seiner  in  der  elektrotechnischen  Bibliothek  erschienenen  und  au  dieser 
Stelle  mehrfach  besprochenen  Schriften  fiber  die  elektrischen  fiisenbahs- 
emrichtungen  geliefert 

Nach  einer  kurzen  Einleitung  über  die  Entstehangsgeechichte  der 
Auestelinng  und  ihre  wichtigsten  und  interessantesten  Einrichtuigen  werden 
im  ersten  Abschnitt  die  Leitungen,  Stromquellen  and  Nebenapparate  aof- 
gefOhrt  and  erOrtert.  Im  zweiten  Abschnitt  werden  die  £isenbahnbetrieb»- 
telegraphen  und  -Telephone  besprochen,  im  dritten  die  TerschiedeBeB 
Signaleinrichtungen,  wie  die  Meldeapparate,  die  Annähenmgs-  und  Ai- 
kfindigungssignale,  die  dnrchlaufenden  Liniensignale,  die  Nothsignale  foo 
der  Strecke,  die  StationsdeckongSf,  Bahnho&abschlnfs-  und  YorsigDik, 
und  schUefelich  die  Zngdecknngs-  oder  Blocksignale.  Die  ▼erschiedeaeB 
Systeme  der  Sicherungsanlagen,  darunter  die  Signal-  und  WeiehsD- 
Verriegelungen,  die  Zentralweichenstellwerke  und  «Oe  Sichemngseinridh 
tungen  fftr  Werkstätten  bilden  den  Inhalt  des  vierten  Abschnitts,  in 
fünften  Abschnitt  sind  die  Kontroleinrichtnngen,  die  Signalrfickmelder.  die 
Nachahmung»-  oder  Wiedwholungssignale,  die  Weichen-,  Zuggesehwindig* 
keits-,  Zeit-,  Gleis-,  Wasserstands-  und  Nachtwächterkontroleinrichtimgv  I 
enthalten,  während  im  sechsten  Abschnitt  die  elektrischen  Beleuchtungs- 
anlagen, ßeleuchtungswagen,  Handlaternen  und  Waggonbeleuchtoiigs- 
einrichtungen  behandelt  werden. 

Zahlreiche  in  «len  Text  ^aMlruekte  Abbildungen  erleichtern  das  Ver- 
stüudnifs  in  Ijester  Weise;  am  Schlufs  ist  ein  ausführlicheä  Namen-  miii 
Sachregister  beigelügt. 


Bauer,  R.,  Prasch,  A.,  Wehr,  0.  Die  elektrischen  Einrichtunffen 
der  Eisenbahnen.     Eine   Anleitunt^  zum  Selbstsluilium 
der   Telegraphen-.  Telephon-  und  elektrischen  Signal- 
einrichtungen.   Wien,  Pest,  Leipzig.  1893.    A.  Hartlebeii. 
Das  vorliegende  Werk  bildet  eine  Erweiterung  des  dritten  Bandit 
der   Hartleben'schen   Bibliothek   des  Eisenbahnwesens   (Handbuch  de> 
Telegraphendienstes  der  Eisenbahnen  von  A.  Prasch).    Es  soll  in  erster 
Reihe  denen,  die  ohne  besondere  Eaehbildung  mit  Telegraphen,  Telepbooeo 
und  elektrischen  Signaleinrichtungen  umzugehen  haben,  das  Selbststudium 
des  Wesens  und  der  Wirkungen  dieser  Einrichtungen  ermögUcheo,  dm 
aber  auch  ein  Nachschlagebuch  fftr  Jedermann  sein,  der  sich  ftr  deD 
Gegenstand  interessirt. 
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Im  ersten  Abschnitt  werden  die  Onrndgeeetze  der  magnetischen  und 
elektrischen  Erscheinungen  eingehend  erOrtert  Der  zweite  Abschnitt  be- 
handelt die  Telegraphie,  die  galTanischen  Elemente,  die  Telegraphen- 
leitongen  und  -Apparate,  die  Morseschrift,  den  Stromlanf  und  die  Apparat- 
verbindungen;  der  dritte  die  elektrischen  Glocken-,  Distanz-,  Kontrol-  nnd 
filocksignale  der  Eisenbahnen,  die  elektrischen  Sichemngseinrichtnngen  fflr 
die  Fahrt  der  Zfige  Uber  Weichen  nnd  die  Hilfssignale  anf  dem  Zuge, 
ha  rierten  Abschnitt  wird  die  Telephonie  erörtert.  Der  fünfte  Abschnitt 
enthält  YorscbrifteD  über  die  Behandlang  der  Apparate  und  Elemente  und 
über  Beseitigung  von  Störungen  im  Telegraphen-  und  Signal  betriebe. 
275  iu  den  Text  gedruckte  treffliche  Illustrationen  erhöhen  die  Brauch- 
barkeit des  Buches. 

Ciirtler.  Franz.  Der  Befähipunp:snachweis  in  seiner  Anwendung 

uuf  den  höheren  Ei senbahnverwaltuiiKsdienst.  Wien.  1892. 

Der  Verfasser  der  kleinen,  47  Seiten  umfassenden  Schrift  hat  sieh 
zur  Aufgabe  gestellt,  zu  erörtern .  auf  welche  Art  und  Weise  eine  aus- 
reichende wissenschaftliche  Ausbildung  und  Vorbereitung  für  die  Beamten 
der  höheren  Stellen  in  der  Eisenhahnverwaltung  erreicht  werden  könne. 
Er  geht  davon  aus.  dafs  die  ^Administration'*  der  Eisenbahnen  nicht  so 
schnell  wie  deren  Bau  und  Ausrüstung  in  feste  Form  habe  gebracht  werden 
können;  die  ^Wissenschaft  vom  Eisenbahnbetriebe^  habe  eine  ausreichende 
Pflege  bisher  noch  nicht  gefunden,  und  wesentlich  hierauf  sei  es  zurück- 
zuführen, dafs  ,,die  Gabe  einer  richtigen  Beurtheünng  der  Wirksamkeit 
aller  bei  der  Verwaltung  der  Eisenbahnen  aufgewendeten  Kr&fte  nnd  des 
Zusammenhanges  der  einzelnen  Theile  der  Verwaltung  unter  einander  und 
in  ihren  Beziehungen  zur  Gesammtheit  nur  verhfiltnilsmftlsig  wenigen 
Beamten  als  ihnen  eigen  zuerkannt  werden  kOnnen".  Zur  Heranbildung 
von  tftchtigen  Fachmftnnem  für  die  höheren  Stellen  des  Eisenbahndienstes 
empfiehlt  er  die  Errichtung  einer  Eisenbahnakademie,  als  einer  höheren. 
Staatslehranstalt  für  den  Eisenbahnbetrieb,  an  welcher  durch  sachgemftfse 
Auswahl  des  für  diesen  speziellen  Zweck  erforderlichen,  gegenwärtig  zum 
Thdl  an  den  technischen  Hochschulen,  zum  Theil  an  den  Universit&ten 
behandelten  Lehrstoffes  die  technisohen,  juridischen,  nationalökonomischen 
und  finanzwissenschaftlichen  Gegenstände  des  Eisenbahnwesens  ihre  Pflege 
zu  finden  hätten.  Als  Gegenstände  des  Unterrichts  bezeichnet  er  dabei: 
1.  Die  Encyklopädie  der  Eisenbahntechnik,  2.  Die  Eisenbahnbetriebslehre, 
3,  Das  Eisenbahn  recht  und  die  Verwaltungslehre,  4.  Die  Volkswirthschafts- 
Irfire  unter  besonderer  Berücksichtigung  der  Eisenbahnökononiie  (Taril- 
wesen),  5.  Die  Finanz wiö.seuschaft,  6.  Die  Staatsverrechuungskunde,  7.  Die 
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WaarenkoDde  im  Zusammenhaoge  mit  den  allgemeinen  und  speziellen  Be- 
dincrnissen  für  Lieferung  von  Eisenbahnmaterial  und  8.  Die  EisenbahB- 
geschichte,  Geographie  und  Statistik.  Er  geht  dabei  davon  aus,  dafs  von 
rinem  höheren  Eisenbahnfunktionär  die  eingehende  gründliche  Kennt- 
uifs  eines  Spezialfaches  und  daneben  die  richtige  Beurtheiinng  des 
Zusammenhanges  desselben  mit  den  übrigen  Gesch&ltszweigen  sowie  eine 
encyklopftdische  Kenntoifs  der  letzteren  zu  fordern  sei.  Im  AnscUulB  an 
die  Eisenbahnakademie  eraehtet  er  die  Sinflilirung  von  wissensehift- 
liehen  Fachprfifungen  ffir  nothwendig,  und  sehfielst  daran  noch  aos- 
ftthrliche  Vorschlftge  Aber  die  Materien,  die  zum  Glegenstande  der  Prt- 
fnngen  zu  machen,  und  über  die  Anforderungen,  die  dieserhalb  lo  die 
Anwärter  zu  stellen  sein  wflrden. 

Die  Kritik,  die  der  Verfesser  im  Eingange  seiner  Schrift  aa  des 
bestehenden  Verhältnissen  äbt,  ist  gewifs  in  vieler  Hinsicht  bereefat^[t. 
Dagegen  ist  es  doch  fraglich,  ob  seine  Vorschläge  zur  Besserung  des 
gegenwärtigen  Zustandes,  welche  fibrigens  im  eiozelnen  zunächst  nur  auf 
die  Einrichtungen  der  österreichischen  Eisenbahnen  zugeschnitten  siod,  in 
dieser  Form  auch  anderwärts  praktisch  durchführbar  wären.  InnnerblD 
bildet  die  vorliegende  Schrift  einen  dankenswertbeu  Beitrug  zu  der  fie 
öffentliche  Meinung  gegenwärtig  allerwärts  beschäftigenden  Frage  der 
besseren  Fachausbildung  der  höheren  Eisenbahnbeamten.  Si. 


Bason,  Panl.  Die  Organisation  der  Staatseisenverwaltung  nnd 
die  Bfireauordnungen  fär  die k<ynigl.  EisenbahndirektioDen 
nnd  Eisenbahnbetriebsämter.  Breslau  1893,  Verlag  von 
Wilh.  Gottl.  Korn. 

Das  Werk,  welches  das  siebente  Heft  der  „Leitfäden  für  den  Selbst- 
unterricht und  den  Unterricht  an  Eisenbahnschulen,  umfa.ssend  die  Zweige 

des  Staatseisenbahndienstes"  bildet,  enthält  seinem  Zweek  eiiti^prechesd, 

eine  gedräniite  Uebersiclit  und  ErlautiTiiiig  des  Gesehäftskreises  der  Staats- 
eiseiil>aiiiiver\vall uni:sl)ehürden.  Während  im  ersten  Theile  die  allsremeinen 
VerwaltuIlu^<einl•i(•hln^lren  der  Staatsbahnen  nach  Malsgabe  der  besfehemlfn 
Organisation  vom  •2\.  .Nov.  1871)  err)rt<'rt  werden,  entliält  der  zweite  Thfil 
die  speziell  für  liif  köniul.  Eisenbahiidirektion  zu  Breslau  und  die  zu  ihrm 
Bezirk  trehöreudeu  künigl.  Eiseubahnbetriebsäuiter  erlaaseaeu  Büreau- 
ordnuugeu. 
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UEBERSICHT 

der 

neneston  Hauptwerke  über  EisenbahnweseD  und  ans  yerwandten 

Ciebieten.  * 

AiMT,  C.  D.  De  Benwche  spoorweg^eonTeBtie  tui  14.  Oktober  1890.  •'-Omveii- 

hapre.  fl.  1,75. 

Colleret-Ro^ensteel,  A.    Protection  ölectro-aatomatiqae  des  gwras  et  det  traiiiB  en 

marche.  Marseille. 

Ihimont  et  Hai^n^res.  Les  si^naux  de  chemin  de  ter  et  les  applications  de  l'eit^c- 
tricite  anx  chemiiis  de  1er.    Paris.  Frc8.  Ifv  0. 

Itathilf  A.  U.  Avant- prujet  du  cbemiu  de  fer  ä  oavires  entre  i'Oc^an  et  la  Medi- 
temuide.  Paria.  Frcs.  8,60>> 

€Mler,  I«.  Des  Eiaeabakebetriebsreglement  Tein  la  Desember  1808  nebst  dem  inter- 
aationalen  üebereiakoaimeii  Aber  den  Eiienbebüfraebtrerkebr  Tom  14.  Ok- 
tober 1890  ead  den  dannf  besllglidieB  Yoraebriften.  Wien.  UK  1,00l 

Gleim,  W.  Das  Gesetz  Uber  Kleinbahnen  und  Priyatanseblnfsbabnen  vom  28.  Jnli  1899. 
Nachtrag  zur  ersten  Ausj^abe.    Berlin  1893.  Jt  0,30. 

Hartwig.   HülfsUfeln  lUr  Holzbau.    Berlin  1893.  .//  2,40. 

Lefivre,  L.  Les  chemins  de  fer  du  Nord  dans  le  d^partement  du  Cher,  ä  voie 
moyenne  d'un  mfetre.  Saucerre. 

Leppe,  F.  Note  sur  les  enclenchements  älectriques  des  chemins  de  fer  de  TEt  it. 
Paris.  Frcs.  2,00. 

Laeebetti.   £tnde  snr  les  chemins  de  fer  seeondaires  ä  Porto-Bico.  Paris-Chaix. 

Jblo,  L.  La  gr^  et  les  obMuins  de  fer.  Lyon. 

Mereelet,  B.  Notice  rar  les  appareils  poar  manoeoTrer  k  distanee  des  aignüles  et 

des  signaox  fixes  par  ils.  Paris. 
Ose,  T.  Aaerieaa  Bailroads  as  inTestment«.  London  1808. 
Picard,  A*  Sqdoitation  conunerdale  des  ebemins  de  fer.  Paris.  Free.  40^ 

Pierron,  &.  Le  transport  de  la  foree  par  r^lectricit4.  Paris. 

Poloncean  et  Pfand.  Les  maobines  et  cbandi^res  marines  b  rexposition  universelle 

de  1889.   1  vol.   Paris.  Frcs.  50.00. 

Rdazione  snir  cserciz.io  c  snllc  ccstruzioni  delle  strade  f errate  italiane  per  gli  au ui 

1888--l&i9— lc?UO.    Vol.  I.  Fase.  IL    Rom  1893. 
Sebelchpr,  Dr.  W.    Die  Rechtswirkungen  der  Enteignung  nach  gemeinem  und 

t&cbsischem  Rechte.   Freiberg  i.  8.    ibü3.  Ji  8,00. 

Scbntter     Bonnett,  R.  and  Weber.  A.  Die  Recbtsarknnden  der  Österreichischen 

Eisenbahnen.  18.  18.  Heft.  Wien  1896.  Das  Heft  UK  8,aft. 

Tbi^ry,  K.  IBtade  snr  les  petits  chemins  de  fer  forestiers.  Nancy, 
beeke,  L»  Lie  Londoner  Vntergmndbahncn.  Berlin  1898.  UK  10,00. 

Ueber^nkommen,  Das  internationale,  Uber  den  Eisenbabnfraobtverkehr  nnd  die 

TransportTersichemngsgesellsohalten.  Wien.  M  CfiOi 

Vantler,  A.   Etüde  des  chemins  de  fer  ftmicnlaires.  Angers.  Paris, 
▼fgrenx  et  Luppe.  Les  ebemins  de  fer  b  cr^mailltoes  et  los  chemins  de  fer  funi- 

enlaires.  Paris.  Frcs.  10,00. 
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Zeltschriften. 

Annales  des  ponto  et  elianw^M.  Paris. 
MiK  1898. 

Notice  aar  le  tramway  funicalaire  de  Belienlle. 
April  1898. 

Note  SQT  les  conditioiit  dv  mat6riel  ronlant  employö  pur  les  eompagniet  4e 
diemina  de  fer  povr  faeiliter  la  cirenlattoii  det  traini  de  gnade  Titease. 

Rnlletin  de  la  Commiasiou  internationale  da  Congres  des  chemin«»  de  fer. 
Bmxellei. 

Jannar— Febraar— MKrs  1898. 

Note  snr  les  frais  d'entretieii  des  voies  k  traversea  n^liqiies.  Coapte 
rend«  gdntSral  de  la  qnatriime  Session.  Note  sor  les  ezp^rieiiees  de  M.  Mox- 
ham  relatiTes  k  la  dilatation  des  rafls  eontiinis.  Cahier  des  chairges*ijpe 

techniqne  ponr  la  fonmitnro  et  le  montage  des  ponts  en  fer,  approivi  fu 
le  miiiistäre  da  eontmerce  d' Antriebe. 

BalleCiii  d«  ateiatto»  d«a  tnmau.  piibttea.  Paffis. 
Januar  1888. 

Chemias  de  fer  de  TEurope:  Situation  an  81.  d^cembre  1891.  D^tsüte 
lignes  livr^ee  k  rezploitatioa,  en  1891,  par  adninlstration  on  par  eompeciie. 
Etats-Unis  de  rAm^riqne  dn  Nord.  —  Bösnltats  gia^ranx  de  rexpleitsdoi 
des  ehemias  de  fer  ea  1890  et  1889. 

Februar  18BB. 

Belgiqae.  —  Rösnltats  de  rezploitatioa  des  tramways  en  1889-  AvtridMi— 
Btealtats  de  Texploitatioa  des  tramways  en  1889  et  1888.  Hongrie.  —  B<- 
snltats  de  l'exploitation  des  diemias  de  fer  de  r£tat  peadaat  les  saito 
1880  et  1881. 

Coitnlbhitt  der  Banrerwaltang.  Berlia. 
No.  18—86.  Vom  6.  Mai  bis  94.  Jnni  1899. 

(No.  18  n.  19:)  Lanbholsmftntel  aaf  Eiseababasehntastreifea.  (No.  18:)  Die 
Unfälle  anf  dea  Eiseababaea  Rnfslands.  (No.  19  a.  SO:)  Zw  Frage  der 
Schienenbefegtigung.  (Xo.  21:)  Vorsehlag  für  Eisenbahnwagenpaffer.  (No.tt:) 
Babnhuf  für  die  Bewältigung  von  Hassenverkehr.  Der  Theodolit  beiEisei- 
bahnvorarbeiten.  No.  21  n  'Jß:  Fahrkartenprttfnng  anf  den  Ralinhöfen  und 
Absperrung  der  Babnsteige.  (.No.  25:)  Vom  Bau  der  I<ordouer  Weichsel- 
brücke. 

Devtaehe  fiaaaeitnag.  Berlia.  i 
No.  86—48.  Vom  6.  Mai  bis  11.  Joai  1898. 

(No.  <  }yic  Stellung  der  hdberen  Verwaltangsbeamten  and  der  hdberec 
Techniker  in  der  preufsiscben  Staatseisenbahaverwaltaag.  (No.  48:)  Deber 
die  Kleinbahnen  und  deren  Spurweite.  l 
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Deetiftlie  VerkehntblAtter  imd  ali^euieme  deutsche  Kih»ui>aimzeitujig.  Berlin. 
XHneheiL  Leipzig. 

Ko.  19— SS.  Tom  97.  April  bia  22.  Joni  1888. 

(No.  17:)  Zur  Fnm^e  der  Sonntagsndie.  Die  neue  PrUfliiigsordiiuDg  bei  den 
kAnifrl.  Bftdiaiechen  Staatabahnen  luid  die  Nothwaidi^^t  ▼on  Lehrstationen. 
Der  üntersttttanngevereiii  (Sterbekaesenvereln)  dea  Dienatperaonala  dw 
badischen  Verkehrsanstalten.  (No.  18  n.  19 1")  Der  Etat  der  württembe^- 
sehen  StflalBcisenbahnen  im  Landtaj^e.  No.  19:  Fliegende  Bahnen.  (No.  20:) 
Der  VII.  .lahresbericht  des  Vereins  der  künis^l.  sächsischen  Staatseisenbahn- 
beamten.  (No.  21:)  Ein  neues  Fahrkarten-  und  Kontroisystem.  (No.  2*2:) 
BeohtssohntsTerein  deotscher  Eisenbahnverkehrsbeamten.  ^No.  24:)  Ueber 
BeamtenTorhlltBiise  bei  den  hessisehoi  Eisenbahnen.  (No.  85:)  Fachgeriehte 
filr  Benrtheilnnflr  von  EisenbahngeOhrdongen  n.  s.  w.  in  der  Sehweis. 

L'EeonoBiat«  üran^ais.  Paris. 

Ko.  17— 2i.  Vom  39.  April  bis  17.  Jnni  1898. 

(No.  17:)  L'avenir  des  chemins  de  fer:  les  garanties  d'intdrMs  et  les  reTon- 
dications  des  employt's.  (No.  24:)  Le  trafic  des  Toyageors  snr  les  oheaüns 
de  fer  anglais,  beiges,  allemands  et  autres. 

tsslHOiOfeKMe  «ftio  (Eisenbahnwesen).  St.  Fetetsbnrg. 

No.  8-17.  1893. 

(No.  13—15:)  Die  Organisation  des  Betriebsdienstes.  (No.  14:)  Der  80  jährige 
Kampf  unserer  Eisenbahnen  mit  dem  Schnee  nnd  die  Ergebnisse  dieses 
Kampfes.  (No.  ijy— 17:)  Die  Verlndemng  des  Profils  der  Bisenbahndlmme 
unter  der  Einwirkung  der  Zfige.  (No.  17:)  Entwurf  einer  Verordnung  Uber 
die  Prüfung  nnd  Besichtigung  der  LokomotiTkessel. 

bgfneerlng.  London. 

No.  1423— 143!l.   Vom  7.  .\pril  bis  lü.  .luni  ls03. 

(No.  1423,  1424  u.  1427:'»  The  Murren  wire  rope  an<i  electric  mountain  Kail- 
way.  iNo  1424:)  Boat  Railway  at  Meaux,  France.  (No.  142H:)  Express 
pusenger  locomotive  for  tbe  Colunibian  exposition.  (No.  1431:)  Upper 
Egypt  Bailway  eitension.  (No.  1481'-1488:)  A  100-ton  electrieal  loeomotiTe. 
(No.  1481:)  The  new  ronte  to  the  continent  (No.  1488:)  The  Colnmbian 
ezposition  (The  intramural  Bailway).   The  Nieaiagoa  Canal. 

KngiBeerin^  Xewn.  New- York. 

No.  It— St.  Vom  9Di  April  bis  R.  Juni  1898. 

(No.  16:)  New  terminal  stations  f  r  tho  New  York  and  Brookljm  bridge. 
The  painting  of  wood  and  iron  struutures.  Intcrcoptiner  valve  for  Compound 
locomotives.  South  Australian  Railways.  The  Mekarski  compresaed  air 
tramway  at  Berne,  öwitzerland.  (No.  17—19,  21—22:)  Steam  shovels  and 
steam  shovel  worlu  The  Duggan  switch.  Tbe  table  Bailway  at  Hong  Kong. 
Saloon  ears  in  (?ape  colony.  The  iirst  German  Bailway.  (No.  17, 19,  S8:)  The 
ideal  engineering  school.  (No.  18, 91,  SS:)  Bailway  inproTOments  for  the  world's 
Colnmbian  exposition  traffic.  (No.  in:)  A  natural  Bailway  tnnneL  100  -Ib.  rail; 
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New  York,  New  Häven  ä  Hartford  R.  R.  '  No.  10:  Jaffa  and  Jerusalem  BAÜwav. 
Four-cyiinder  conipuunil  locomotive.  Uungarian  btate  Kailwajs.  Tbe  Ame- 
rican tgrpe  of  eoal  wn  tot  Soropetn  Bsüwajt.  Btilway  from  Acre  to  Da* 
maseas.  The  Ottomaa  Bailway.  The  New  Tork  Ceatral  mix  bxake  tett». 
(No.  90:)  The  Oreat  Northern  Bailway  tnnnel  tbreii^  tlie  Cnaenie  ran* 
tains.  Locomotive  of  the  empire  state  express;  New  York  Central  &  Hadioa 
river  R.  R.  The  Bakimor»'  bell  R.  R.  tunnel.  Fast  tunnel  driving  io 
Mexico.  \.No.  21  n  The  Quakor  city  aud  Northeasteru  Elevated  Railwars; 
Philadelphia.  Pa.  Four  track  steel  viadiict  in  New  York  city  ;  New  York 
Centrai  «.v  liudsuu  rivt^r  Ii.  R.  A  auveity  in  block  signal  Systems.  Tbe 
rapid  tnuiait  problem  in  New  Terk.  The  Bailwaj  accident  at  Lafayette, 
Ind.  (No.  SS:)  Bemoval  of  grade  erossinga  at  Elisabeth,  N.  Y.;  PeanaylTain 
R  B.  The  Broadatreet  Station  trainshed,  Philadelphia,  P^;  PettnqrlTBaiL 
iNo.  SSO)  Special  cara  for  ezcnrsiong  to  the  world's  Colnmbian  expositioi. 
Harvey  stt  el  cars.  The  record  of  Janney  conpler  breakagea.  AaendaiMtt 
to  the  interchauge  rules. 

dlaaer'»  Annaleu  für  Gewerbe  and  BMiweten.  Berlin. 

Heft  No.  9.   Vom  l.  Mai  1R03. 

Beitrag  zur  Losung  der  ächieaenstofsfrage. 

Heft  No.  10.    Vom  15.  Mai  1898. 

Kurbelzapfenwasserwaape.  Kolbenstangenpackung,  üeber  die  Erraittloa? 
und  Festsetzniifr  der  /.uIüHsi^'en  Lokomotizbelastungen.  Die  Ausbildontr  der 
höheren  Verwaituniir^beamten  in  Preafaen  and  ihre  Stellang  in  der  Stast*- 
eiienbahnTerwaltnng. 

BueHepi,  (Der  Ingenieur).  Kiew. 
April-Heft  1898. 

Die  Versnohsfahrten  auf  der  Charkow-Nikoli^llbahn.  üeber  die  Zahl  der 
in  den  Zügen  am  beaetsenden  Bremsen. 

Mni-Heffc  189t. 

Die  Kiewer  elektrische  Eisenbahn.  Die  Desinfektionen  der  Relaenden  aaf 
der  transkaspischen  Eisenbahn  anr  Zeit  der  Oholeraepidemie  im  Jahre  I8tt 

Joanai  of  the  AasoelatlQii  at  EnglaeOTiagr  socfettes.  Boaton. 
Min  1881. 

Notes  on  Bnglish  Bailways. 

Monltenr  des  latdfAts  nntdifda.  Brüssel. 
No.  88.  Vom  14.  Hai  1898. 

Lea  chemina  de  fer  dn  ^obe  depnis  80  anndes. 

Monitore  doUo  atmde  femte.  Tnrin. 

No.  14—88.  Tom  6.  April  bis  la  Jnni  1888. 

(No.  14:)  Ferrovia  dr  ].a  Guayra  a  Caracas.  (Ne.  16  n.  16:)  FerroTia  dei 
Serapione.  No.  17:'  I-a  linea  Faenza-Firenze.  Ferrovia  Cunes-Ventinug^lia 
(No.  18:)  II  tronco  tJattauzaro  .Sala-Settingiano  e  le  ferrovie  a  dentiera. 
(No.  19:)  La  ferrovia  Saronno-Meudrisio.  L'aumento  della  velocitii  suiie 
strade  ferrate.  (No.  19,  2U;.  Le  ferroyie  a  dmtiera  dal  1870  ai  iti^ 
(No.  91:)  Modificasione  al  riparto  delle  aomme  antoriaaate  per  coatnsloBi 
ferro?iarie.  (No.  98:)  Unione  delle  ferrovie  italiane  d'intereaae  loeale. 
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Oesterreichische  Eiaenbahnmeitium'.  Wien. 
N«k  18—88.  Vom  30.  April  bis  Sft.  Jnni  1898. 

(So,  18:)  Zur  Oberbaufrage.  (No.  19:  Ueber  daa  Lokalbahnwe^eii  in  Frank- 
reich. Eisenbahnverkehr  im  Mon.nt  ^^.'brllar  l^i93  (No.  20:)  Ueber  (la:s  elek- 
trische Vers«  liiubeu.  ..No.  21:  Von  der  Berner  .Stadtbahn.  Eisenbahnvi-rkehr 
im  Monat  März  1893.  ^No.  22:)  Das  historitiche  Museum  der  k.  k.  ü8ter- 
reiisliiaeheii  Staatabahnen.  (No.  23  a.  24:)  Ueber  Signal-  und  Weielienttell- 
werke.  Die  Kommanikatioumittel  fttr  die  Weltanastellnng  in  Chicago. 
(So.  36  n.  96:)  Ein  Beitrag  rar  Lehre  ttber  die  seitliche  Begrensnng  der 
firaohtreebtlichcn  Ersarzpflieht  der  Eisenbahn.  (No.  26:)  14.  Techniker^ 
Versammlung  des  Vereins  dentscher  SieenbahnTerwaltongen.  Eisenbahn» 
verlcehr  im  Monat  April  189S. 

Ongw  für  die  FortMbff tte  des  JOsenlifthiiweMiit.  Wiesbaden. 
Kefin.  1808. 

Der  Osterreiehlidie  Kaiaenog.  Oeber  Knlisaenstenemngen.  Vorschläge  znr 
Verbesserung  der  Prttftingen  eiserner  Brttcken.  Ueber  die  Untersnobnng 
und  das  Weiehmachen  des  Eesselspelsewassers.  Einrichtang  fttr  den  Fahr- 

«^traTsenverRchlufs  bei  Weichensicberungsanlagen.  Länge  und  Lochnng  der 
Eisenbahnschienen.  Vom  internationalen  Eisenbahnkongref.«  r.n  St.  Pett^rs- 
bnrfr  vom  2i'.  August  1F[>2.  Zur  Beurtheilnnsr  der  KeschatTenheit  und  Be- 
triebssicherheit eiserner  Balkt;nlirücken  aul  «irund  des  bestehenden  Prüfungs- 
verfahren.  Die  neue  Betriebs-  und  die  neue  bi^^ualurdnuug. 

Heft  III.  1893. 

Die  Gestaltunir  der  Fahrpläne  für  die  zwockmiirsigste  Ausnutzung  der  Zug- 
kraft. Länge  und  FiOchung  der  EistMjbahnschienen.  Ueber  die  Einrichtung 
von  Sicherbeitsanlagcn,  welche  von  zwei  oder  mehreren  Stellen  eines  Bahn- 
hofes beherrscht  werden.  Ueber  die  Untersnobnng  and  das  Weiehmachen 
des  Kesselspeisewaesers.  Sinrlchtnag  für  den  FahrstrafsenTersehlnlii  bei 
Weicbensichenugsanlagen.  Zur  Benrtheilong  der  Beschaffenheit  nnd  Be- 
triebssicherheit eiserner  Balkenbrücken  auf  Grund  des  bestehenden  Prflfnngs- 
Terfihrens.  Schntsrorrichtang  für  Drehbänke. 

Railroad  Gazette.  New  Tork. 

No.  16.    Vom  21.  April  1B93. 

The  l'ennsjlvanias  ^John  Bull'  train  on  the  way  to  the  world*8  fslr. 
A  code  of  ethies  for  ciyil  eugineers.  High  speed  electrie  tractlon.  An  of- 
ficio ntterance  on  signalling.  The  Biehmond  Compound  locomotive  on  the 
Chesapeake  Ohio  Bailroad.  The  possibilities  of  high  speed  electrie 
traction.  Loeai  transportation  to  the  world's  fair.  Tranaporting  a  great 
gnn  for  the  world's  fair.  Continuous  cir  hoatin?  in  winter.  A  mistake  in 
elevated  Jvailroad  extension.   The  ethics  of  engiuieering. 

No.  17.   Vom  28.  April  1803. 

Standard  Joint  for  85— ib.  rail.  Norfolk  ä.  Western  Railroad.  Plan  of  loa- 
ding60  — ft.  rails  —  Nort'olk  tt  Western  Tiailroad.  Tiit-  ci  onumy  of  small 
freight  cars.  March  acci<lt  nt!-.  Convention  of  .State  Kailruad  commissioners. 
Beeord  of  Compound  and  simple  locomotives  on  the  New  Tork,  Chicago 
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and  Sit  Loais.  The  New  York  Ceutral  exiiibit  at  the  worid'ä  tair.  Ic«u 
•f  loeonoÜTM  in  heftry  expresi  lerrice.  Operttiag  reatüu  of  Mble  Safl- 
roadi.  The  etbies  of  engineering. 

No.  18.  Vom  r>.  Mai  1893-  I 
Interlocked  switches  and  signals  -  Boston  &  Maine  Railroad.  Bostoi. 
A  Mallet  duplex  Compound  locomotive.  Tender  frame  for  class  loco- 
motiTM  —  Clevelaiid,  Cinciuiutti,  Chicago  &  St.  Louis  Bailwaj.  The  Wadlejr 
contimioiif  dnwbar.  Combiaetl  locomotire  and  rock  orntker.  TetU  «f  1«m* 
motives  ia  heavy  exproBs  eerriee.  Heilnann  electric  locomotive.  Tk 
Chicago  discnasion  on  Compound  locomotiTes.  The  New  York  and  Cbicig» 
20—  honr  train.  World's  fair  rates  again.  Bussian  Railroads.  Throiul 
passengor  traffic  between  New  York  and  Bustoo.  A  cbapter  of  recot 
Engli^'h  £ailroad  history.  Indian  Kaüroad  uotes. 

Now  19.  Vom  18.  Mii  1888. 

Union  Pacific  fast  mail  loeomotlTe.  Platiorm  and  car-mnltiple  epeed  BmI- 

road.  100—  Ib.  rail     N.  .T..  N.  H.  &  H.  fiailroad.  Larg«  working  ezpeniei  , 

The  Wfst  Alhany  brake  trials.    The  transport.'xtion  exhibit  at  the  world'i  i 
fair,    .-^tiirtinif  tlie  world  ti  fair  machinery.    Oiticial  report  of  New  York 
central  brake  tests  at  isLaruer,  N.  Y.  Coraparative  tests  of  cut  ühik 
wire  nails. 

No.  20.   Vom  19.  Mai  lRf»3. 

Boih  r  dt  New  York  CtMitral  &  Hudson  river  Locomotive  No.  y99.  das»  N. 
Anuther  trestle  wliitli  lell.  Columbian  intramural  Railroa-I  power  Station. 
Winby'g  express  locomotive  —  shown  at  the  world's  fair.  The  rocket  it 
the  BainhiU  triaU.  Ilaking  rates  by  law.  Uniformi^  of  air  bnkM  uA  tkt 
braUng  —  in  ^  two  of  tnins.  Erforming  fiailroad  aoeoimte.  Iieproie» 
mente  on  the  PenneylTuia  lines  west  of  Pittebargb.  American  paaseager 
cara  at  the  world's  fair.  Railroad  balance  eheetf.  Standard  tmcks  ml 
fonndation  brake  rigging.  The  park  aTenne  improTemente,  New  York. 

No.  81.  Vom  96.  Xai  1898. 

Baldwin  locomotiTO  Columbia.  Tracks  and  lignali  in  the  Fonrth  Anu» 
tnnnel,  New  Tork  dty  —  N.  Y.  C.  &  H.  R.  Bailroad.  Bellia  &  Co.'s  tm- 
pound  high  —  speed  engine.  Express  passenger  locomotive  -  London. 

Chatliam  &  Dover  Raihvny.  World's  fair  travel.  A  snjrtrested  economy  io 
freif^ht  car  repairs.  Sonie  practical  points  in  steam  ecouoniy.  iJt'liarior  ot 
steam  in  cylinders  of  engines.  Long  spaus  and  hi^h  speeds.  Waltaon  and 
Stewart's  antoroatic  block  signal  system  for  tnnnels.  Brakeshoe  frietiM  — 
dednctiona  from  the  Weet  Albany  brake  triale.  The  world'a  Cur  eibibit  tf 
the  Pmssian  State  Railroads.  A  tale  of  the  tarill.  On  eleetrie  locemotins  | 
in  mines. 

I 

I 

Mo.  22.  Vom  2.  Juni  1893. 

Details  of  elass  „Y"  locomotive  —  C,  C,  C.  ftSt  L.  fiy.  Brooks' panoftf 
engine  for  the  lake  Shone     Hiehigaa  Southern.  New  York  to  Cbiesf»  ! 
in  90  hours.  The  Lafayette  aeeident.  April  aeoidents.  The  90-boiir  tnii 
between  New  York  and  Chicago.  The  electric  mine  Bailroad  at  Bidbeif- 
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Ko.  M.  Vom  9.  Jui  1888. 

DetaUa  of  tlie  new  BrotdstMet  itation  ot  th«  Penosjlmia  Bailrotd.  Ex- 
position Flyer  locomotive,  class  17  A  —  Lake  Shore  ft  Michigan  Southern 
Railway.  Standard  trncks  an<l  frames  for  freij^ht  cara.  The  Janney  coapler 
record.  Charcres  of  power  at  the  world's  fair.  Notes  on  the  äoathweatern 
limited.  Some  Kailroad  matters  in  Chicago. 

Thm  WtaShmf  JSagiiiew.  London. 
X«.  leo.  Mai  1808. 

Tank  engino  for  anbnrbaa  pastenger  tfaffie,  Oreat  Bastem  Bailiraj.  Bail- 

way  stractorei.  Notes  on  Ganadian  Bailways.  The  design  and  constmction 

of  Railway  carria^es  and  wagons.  The  Central  Railway  of  Peru.  Twin 
dining  cars.  London  and  North  Western  and  West  coast'  Joint  stock. 
Block  trains,  London  and  North  Western  Üailway.  Railway  signalling. 

No.  161.  Juni  1893. 

Standard  designs  of  Railway  signalling  appliances.  Street  motors  on  the 
governraent  tramways  at  Sidncy,  New  South  Wales.  600(K)-lb.  hopper- 
bottom  coal  car,  Chicago,  Burlington  and  Quincy  R.  R.  English  v.  American 
roiling  stock  in  the  Argentiue  republic.  The  design  and  constmction  of 
Bailway  carriages  and  Waggons. 

Tb«  Railway  Newa.  London. 

Ko.  1529—1686.  Vom  22.  April  bis  10.  Juni  1893- 

(No.  1629  u.  1630:)  Railway  rates.  Brazilian  Railways  in  1892.  Worknien's 
trains.  Railways  in  Greece.  (No.  1530:  Tho  general  Railway  outlook. 
Traders'  wagons.  Working  mens' trains.  Railways  in  parlianieut.  No.  1531:) 
Second  class:  —  total  abolition  to  8cotland.  i^No.  1631—1532:;  Railway 
aervants'  konrs  of  laboar.  (No.  1631:)  Railway  bills  in  parliament.  (No.  1532:) 
Bailwaj  akareholders  and  their  interests.  The  State  managament  of  BaU- 
w^  in  Oennany.  .  (No.  U&86:)  Fish  ratea  by  rail:  prohibitiTe  rates. 
Bailway  Companies'  friendly  and  provident  societies.  Bailway  rates:  pro- 
posed  new  tribunaL 

Hevista  teenologica  indnstrial.  Baroelona. 

Janaar  n,  Februar  1893. 

Besisteneia  de  materiales. 

Februar  I89B. 

Reglas  para  el  reconocimiento  de  los  tramos  metälicos  constrnidos  en  las 
iineas  espaäoias  de  ferrocarril,  praebas  de  los  que  establezcau  uueva- 
ment^  y  redaeeitfn  de  los  pruyectM  en  lo  porrenir. 

Kmrmm  s^drale  des  eheminn  de  fer.  Paris. 
Ko.ft.Mei  1898. 

Note  aor  la  dnree  des  traverse««  fsuite  et  fin).  Determination  d'nne  limite 

gTip4rienre  des  efforts  trancliants  ponr  les  ponts  de  cherain  de  fer  nno 
seule  trav«'p.  Es^sais  entrepris  par  la  compa^fuie  de  l'Est  pour  le  chauffage 
des  trains  au  moyen  de  la  vapear  et  de  l'air  comprimä  combinös. 
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bchweizerische  Bnuzeitiint;.  Zürich. 

No.  15— iO.    Vom  15.  April  bi-  L>t).  Mai  1K>3. 

(No.  15:  Apparat  zur  l'.ezf icimung  maugelliutter  Melleu  der  öchienenla^f. 
(No.  19  u.  LO:)  Erwiderung  auf  daa  üutacbten  der  Herreu  CoiiignoD  u^^ 
Haufser  Uber  die  HOnchensteintr  BrftekenkatMtrof k«. 

Verordniinis:sl)latt  des  k.  k.  HandebintaisteriiUM  fBr  KiseMbahBeii  ud  Sckiff- 

fahrt.  Wien. 
No.  61—72.   Vom  4.  Mai  bis  •>!.  Juni  18H3. 

N".  51  :  i  Eiseubahnverkehr  im  Monat  März  1893  und  Vergleich  der  Eiik« 
nahnu  n  im  1.  (Quartale  1H93  mit  jenen  der  gleichen  Periodt"  \r<92.  So.  53: 
Der  Wasserballast  auf  Seeschiflen.  i  No.  57:  Oeslerreichs  Elbe-  nnd  MoldiO- 
yerkehr  1692.  v^'^.  59  u.  60:;  iiauptergebuisse  der  üsterreichiscben  £i>ei- 
bfthnttatistik  im  Jahn  1801.  (No.  4i8:)  Neuere  Sebifttkmsel  ud  D«r^ 
mMchiaen.  (No.  64:)  Eiaenbahiiverkehr  im  Xoiwt  April  189S  nnd  Teiglciek 
der  Einnahmen  in  den  eraten  vier  Monaten  1608  mit  jenen  der  gleidm  Pe> 
riode  1892.  (No.  66:)  Erprobungen  und  Rcvisiontdmokproben  von  Lok»- 
motivkoHseln  im  Jahre  1H92.  iNo.  68: >  Die  Generalversammlung  der  Äkii'^ßtr' 
des  österreichischen  Lloyd  am  17.  Mai  \hO:',.  N'o.  t)9:^  Lokomorivprüfuu^'tis 
im  Jahre  1892.  No.  71  u.  72:)  Protokoll  über  die  am  29.  Mai  lb9iJ  abgeiiii- 
tene  Sitzung  des  Staatseisenbabnrathes. 

La  Toto  llerrde.  Paris. 

No.  648— 6&C.  Vom  97.  April  bis  22.  Jnni  1898. 

(No.  648  n.  550:)  Les  garanties  d'int^ret.  (No.  548:)  La  r^organisatiH  (h 
comite  consnltatif.  Le  projet  de  loi  sar  les  tarifs.  Les  d^lais  de  la  gnodf 
vitessc  et  du  factage.  (No.  549:'  Les  garanties  d'intdret  et  rexploiutwa 
des  cumpagnies.  La  soudure  des  tarifs.  Les  freins  de  chemins  de  f<r. 
(No.  551:;  Le  comple  rendu  du  P.-L.-M.  Notes  sur  l'org'auisation  da  con- 
tiAle  Gommun  aux  sept  grands  räaeanz.  (No.  562:)  Le  compte  rcnil  4i 
Nord.  L'assnranee  onvrüre  en  Allemagne.  La  rterganisation  dv  enoUi 
(No.  668:)  En  Algdrie.  Les  garanties  d'int«r€t  et  le  bvdget  de  UM. 
(No.  664:)  Les  chemins  secondaires.  (No.  666:)  Les  eaisaea  de  retraitei  dd  | 
eompagnies.  Le  bndget  du  minist^re  des  travaux  pnbUes.  (No.  666:)  €«■' 
paraisons.  Le  bndget  des  chemins  de  fer  de  l  Etau 

Z^taekrift  tflr  den  intematioiuileB  ffiienbakatoanaport  Bon. 
No.  6.  Jnni  1808. 

Das  internationale  Uebereinkonunen  mit  Besag  anf  den  Gflter? erkibr  bH 
Nicbtrertragsstaaten. 

Sypsaj*»  uHuucTupcTBa  iiyreü  cuu6iueuiii.   (Zeitschrift  des  Ministerioms  derVeifclkn* 

anstalten.)   St.  Petersburg.   1893    1.  Heft. 
Amtlieher  Tlu  il: 

Protokolle  des  Rathes  für  Eisenbahiiantrelegenheiteii.  lüf  iui  Et&i  ftlr  199S 
vorgesehenen  Neubauten  und  BeschaÜuugeu  im  Hessort  des  Miniiteriu* 
der  Verkehrsanstalten.  Ueber  die  Abreohnnng  des  Staates  mit  den  Wcnir 
eisenbahngeaellsehaften.  Die  Seknlden  der  Eisenbaknea.   Die  Pimsm* 
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wagen  mit  LeDkaehsea  der  Moskau-Kasanschen  fiisenbahn.  Die  sibirisclie 
Bisenbahn. 

NIelitMüflielier  TheU: 

Ucber  die  Yerwendttng  elektiisclier  ZngkopfUehter.  Die  Leittnngillhigkeit 
der  Eisenbahnstatienen. 

Zeftsehrift  des  4taterreieliiselieii  Ingenieur-  und  ArchitekteiioYereiBS.  Wien. 
No.  20-26.  Vom  19.  Mai  bis  88.  Juni  1808. 

(Ne.  90:)  Neuartige  Aufh&ngung  der  BremBen  bei  Eiaenbahn wagen.  (Ne.  81:) 
Bau  der  Betoneisenbrttoke  ttber  die  Neutra  bei  Neubinsel.  Oeiamtiit- 
aehiffahrta-  und  Eiaenbahnverkehr  in  Prankfnrt  a.  H.  und  in  den  wicbtigiten 
Bheinhäfen.  (No.  98  U.  SM:)  Ueber  die  Ausgestaltung  der  Verkehrsanlagen 
und  die  Schaffnna:  von  DonanlmtVn  für  Wien.  (No.  25:)  Versuche  über  den 
Luftwiderstand  gewölbter  Flächen  im  Winde  nnd  auf  Eisenbahnen  mit 
Rücksicht  auf  das  Problem  djnamischer  Flugmaachinen. 

StmttmMtt  für  Tnuisportweieii  «ad  StralbeulMn.  Berlin. 
No.  18—18.  Yom  1.  Hai  bia  90.  Juni  1888. 

(Ko.  18:)  Ueber  den  gegenwirtigen  Stand  der  Terwendnag  der  Elektrisitit 

filr  den  Betrieb  von  Motoren-  Zum  Ausbau  des  galizischen  LokHlbahunetROa. 
Die  Kleinbahnen.  vNo.  13—100  Die  Fortentwicklung  des  Kleinbahnweßen». 
(No.  14:)  Elektrische  Triebkraft  für  StriifM-nbahnfn  u.  s.  w.  :No.  15:1  Ber- 
liner Tiet'bahn.  Züricher  Straf.seubabii.  Tertiärbalinwt;.sen  im  deutsclicn 
Osten.  (No.  16—18:)  Die  elektrische  Hochbahn  in  Liverpool.  (No.  17:  Die 
Budapester  elektoiaohe  Stadtbahnaktiengeaellaehaift.  (No.  18:)  SoUesiache 
Kleinbahnen. 

2eitsclirilt  für  Ki^eiibalinen  und  Dampfbchiü'alirt  der  üaterreicluacli-iuigariachen 

3fonarchip.  Wien. 

No.  IS—'Üi'u    Vom  m  April  bis  25.  Juni  1^93. 

(No.  18  u.  19:)  Das  Projekt  einrr  clektrisclien  llochbiihn  in  Berlin.  No.  2()  i 
Der  Bericht  der  belgischen  Nationalgesellschaft  der  Vizinaleiseubahnen  für 
daa  Jahr  1888.  Der  ttaterreichisch-angarische  Eisenbahnverkehr  im  Monat 
Min  1888.  (No.  91:)  Die  Arbeiterschutspolitik  der  englisehen  Eiaenbahn- 
bedieusteten.  (No.  88:)  Der  Berieht  dea  Landeaanaaehuaaea  an  den  galixi- 
sehen  Landtag,  betreffend  die  Forderung  der  Eisenbahnen  niederer  Ordnung 
in  Galizien.  (No.  25:)  Der  österreichisch-ungarische  Eisenbahnverkehr  im 
Monat  .April  1893.  fNo.  26:1  Die  Entwicklung  des  Verkehr.s  auf  den  öster- 
reichischen Lokalbahnen.  Reohnun^^sabscblüSHe  für  das  .lahr  is'.t2.  Kisen- 
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Einführung  in  die  Elektricitäts-Lehre. 

Vortrage  von 
Bruno  Kolbe, 
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(Mer  Voraussetzungen  und  Zweck  durchgehender  Eisenbahn- 

und  SeefraehttaHfa. 

Von 

Bof(ieningsrath  Breitenbach, 
Diniktor  to  MMilcL  BtombilUibetirUbiuntw  (H.4L)  In  Hmuwtw. 


GeachiehtUehes.  Dentieber  Leyuiteyerkehr. 

Die  EinfQhrong  direkter  Eisenbahngütertarife  für  alle  wichtigeren 
In-  und  Auslandsverkehre,  soweit  die  Verkehrsvermittlung  lediglich  durch 
Eisenbahnen  erfolgt,  hatte  schon  früh  Anlafs  gegeben,  gleichartige  Ein- 
richtungen im  Interesse  der  Entwicklung  des  Verkehrs  auch  mit  über  See 
belegenen  Plätzen  in  Aussicht  zu  nehmen.  Es  wurden  u.  a.  durchgehende 
Eisenbahn-  und  Seefraehttarife  im  Verkehre  zwischen  Schleswig-Holstein. 
Hamburg  mit  Dänemark,  Schweden  und  Norwegen,  —  im  Verkehre  von 
Berlin  über  Haniburg  seewärts  nach  niederländischen  Häfen,  —  ferner  aus 
<lera  Ruhrrevier  nach  England  und  Ostindien,  endlich  von  sächsischen 
Stationen  ebenfalls  nach  Ostindien  eingeführt,  die  zum  Theii  wieder  aufge- 
hoben sind,  zum  Theil  aber  noch  fortbestehen. 

Im  allgemeinen  beschränkten  sich  alle  diese  Versuche  auf  ein  eng- 
(>^;'renzte8  deutechee  Versandgebiet.  Ein  nmfasaenderer  Versuch  in  dieser 
Richtung  wurde  erst  im  Jahre  181)0  unternommen  im  Verkehre  zwischen 
deutschen  Stationen  und  den  U&fen  Griechenlands,  der  europäischen  und 
Wiatischen  Türkei,  Bulgariens  und  Rumäniens.  Den  Anlafs  gab  die  That- 
aiche,  dafi»  die  deutsche  Aosfdhr  nach  diesen  Verkehrsgebieten  im  Vergleich 
2n  der  anderer  Industriestaaten  wenig  entwickelt  war.  Die  Bestrebungen 
der  preofsischen  Staatebahnen,  dnreh  AnBfdhrtarifermftlingnngen  diesen 
Verkehr  zn  fftrdem,  fielen  zoeammen  mit  gldchen  Beetrebongen  des  fiam- 
Imiger  Platzes,  die  anf  Erriehtnng  einer  leiatongsfthigen  direkten  Schiff- 
fiMsUnie  nach  den  bezeichneten  Gebieten  gerichtet  waren.  Znr  er- 
f^rriehen  Dnrchf&hmng  des  angestrebten  Zweckes  nnd  znr  Sicherong 
^  entstehenden  Schil&hrtsnntemehmens  wnrde  zwischen  diesem,  der 
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Deutschen  Levantelinie  in  Hamburg  und  den  preufsisclien  und  sächsischen 
Staatseisenbahnen  ein  direkter  Tarif  vereinbart,  der  Ende  Juni  18£«i 
unter  der  Firma  „Deutscher  Levanteverkehr  über  Hamburg  seewärts"  m> 
Leben  trat.  Da  dieser  Tarif  unter  ständiger  Fortbildung  seiner  Einrich- 
tungen in  einer  dreijährigen  Praxis  sich  bewährt  hat,  und  zu  verniutJieo 
ist,  dal's  seine  Gestaltung  für  den  Fall  der  weiteren  Fortbildung  direkter 
Ueberseetarife  vorbildlich  werden  wird,  so  werden  seine  wesenUicbstea 
Einrichtungen  und  Bestimmungen  hier  zusammen gefafst. 
.rr'  Zur  Zeit  enthält  der  Tarif  die  s&mmtlichen  wichtigeren  dentschen 
Versandstationen  mit  Ausnahme  solcher  der  württembergischen  Staats- 
bahnen  und  gilt  im  Verkehre  nach  den  Häfen  Piraeus,  Syra,  Smyma. 
Salonik,  Dedeagatsch,  Konstantinopel,  Burgas.  Varna,  Galatz,  Braila  und 
neuerlich  auch  nach  Alexandrien,  sowie  nach  den  Zwischenhäfen.  £r  ist 
am  1.  Januar  1892  auf  Binneostationen  der  Tfirkei  und  Bulgariens  vob- 
gedehnt  worden. 

Der  Tarif  enthält  die  Fracht^ntheile  der  Eisenbahnen,  die  ZwischMh 
Spesen  in  Hamburg  und  die  Seefrachtaniheile  in  einer  Summe.  Die 
Leistnngeii,  für  die  neben  den  tarifinfifsigen  Sitzen  Yergfitong  zn  ben- 
spmehen  ist,  sind  dnreh  den  Tarif  gekennzeichnet.  Die  Ansschifiuigi- 
kosten  in  den  Empfimgshäfen  sind  in  den  Tariftätzen  des  Hafentaiifc 
nicht  entlialten,  während  sie  in  die  Sätze  des  Tariis  nach  den  Bin  sei- 
st ationen  an^nommen  wurden. 

Die  Eisenbahnfhushtsätze  sind  als  Stafiblsätze  ausbaut,  nrnfassn 
vicHiuh  eine  Gruppe  too  Versandstationen  und  gewähren  Im  Vergleich 
zu  den  nach  Hamburg  loco  and  transito  geltenden  ordentlichen  und  berat« 
ermäfsigten  Frachtsätzen  weitere  Ermäfsigungen,  die  für  Stückgut  bis  zn 
48  "/o  betragen,  für  Wagenladungsgut  je  nach  Entfernung  und  Klasse 
/wischen  57  °/o  und  23  %  schwanken.  Nur  für  einzelne  Wageiila<luni>- 
güter,  wie  Eisen  und  Steinsalz,  sind  die  Erraiifsigungen  geringer,  weil  die 
bestehenden  Ausfuhrtarife  bereits  auf  ein  sehr  niedriges  Mafs  zurückgeführt 
waren.  Die  Abgreifung  der  Staffel  erfolgte  sehr  wesentlich  unter  ßeatü- 
tuiiiT  der  Konkurrenz  der  belgischen  und  holländischen  Häfen  im  Verkeiire 
mit  dem  rheinisch-westfälischen  Industrierevier. 

Die  für  die  Zuführung  der  Güter  vom  Eisenbahnwagen  zum  Daniplfr 
in  Hamburg  eingerechneten  Spesen  werden  der  Rhederei  zugeschieden. 
Sie  stellen  die  reinen  durchschnittiichen  Selbstkosten  dar,  werden  aber 
von  den  thatsächlichen  Selbstkosten  überstiegen,  sodals  der  Unterschied 
aus  den  Seefrachtantheilen  der  Schiffahrtslinie  beglichen  werden  mnls. 

Die  Seefrachtantheile,  die  für  sämmtlicke  Anlaufhäfen  in  gleirber 
Höhe  zur  Verfügung  gestellt  sind,  sind  für  die  einzelnen  Tarifkla<? 'n  ver- 
schiedene, unterscheiden  jedoch  nicht  zwischen  Stückgut  und  Ws^ief- 
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ladttogagnt  Die  SeefraehtantheUe  Warden  auf  Orand  torgängiger  Ver- 
baadhiDg  iwieehen  der  Linie  nnd  der  BisenbahnTerwaltimg  nnter  Za- 
grandelegong  der  Konkarrenzfrachten  ab  Antwerpen  vereinbart 

Im  Verkehr  mit  den  ZwiBcbenhilin  «erden  Zneeblagsfrachten  eilioben, 
die  dnreh  den  Tarif  bekannt  gegeben  sind,  üm  den  Versendern  die  MOg- 
liciikeit  ZQ  geben,  ffir  verschiedene  Empfangshäfen  bestimmte  Güter  im 
Interesse  der  Frachtersparnifs  auf  einen  Frachtbrief  abzufertigen,  ist  ffir 
Güter  in  Wagenl adun e^en,  die,  wie  der  Erfolg  gelehrt  hat,  sehr  wirk- 
^Mine  Bestimmung  getroffen,  dafs  sie  unter  der  Adresse  „Order  Levante- 
hafen*' aufgeliefert  und  von  der  Rhederei  ohne  Erhebung  besonderer  Ge- 
bühren auf  die  einzelneu  üäfen  vertheiit  werden. 

Veranseetznnf^en. 

Als  wesentliche  Voraussetzungen  durchgehender  Eisenbahn-  und 
Seefrachttarife  werden  zu  erkennen  sein: 

1.  Eine  breite  Grundlage,  d.  Ii.  wf'im^eiiciulste  Einbeziehung  der 
gröfseren  inländiseheu  Industrierevion»  und  -Zentren. 

2.  D&s  Fehlen  eines  Tarifes  auf  dem  direkten  Eisenbahnwege  oder 
~  bei  dem  Vorhandensein  eines  solchen  —  die  Unzulänglichkeit 
desselben  infolge  üöhe  der  Frachtsätze. 

3.  Eine  direkte  Schiffahrtslinie,  die  Gewähr  dafür  leistet,  dafs  die 
Fahrten  in  einer  dem  Bedürfnisse  des  Verkehrs  entsprechenden 
Zaiil  ausgeführt  werden,  dafs  die  Abfahrtstage  regelmäfsige  sind, 
und  die  Zeitdauer  der  Reise  eine  thnnlichst  kurze,  jedenfalls 
gleichmäfsige  ist. 

4.  Bestftndigkeit  der  Seefraehten,  wobei  davon  auszugehen  ist,  dals 
gewisse  Schwankungen  nnvenneidlich  sind. 

6.  Feststellung  der  Seefrachtantheile  unter  Beaehtung  der  vorhandenen 
Konkurrenzen. 

6.  Besehränkung  der  Zwischenspesen  auf  die  reinen  Selbstkosten. 

Ob  auch  eine  ErmäMgong  der  Eisenbahnfrachtantheile  Uber  das 
luniiiB,  was  in  den  geltenden  Hafenausfnhrtarifen  bereits  geschehen  ist, 
als  wesentliche  Voraussetzung  des  durchgehenden  Tarifes  zu  gelten  hat, 
wird  hn  einasehien  Falle  zu  prüfen  sein.  Der  Regel  nach  wird  zu  behanp- 
ten  sein,  dafs  ein  solcher  Tarif  an  dauernder  Brauchbarkeit  gewinnt,  je 
ittiker  die  lediglich  dem  direkten  Verkehr  zugewendeten  Praeht- 
ennäbigungen  sind.  Es  beruht  dieses  auf  der  Natur  der  Seefrachten,  die 
je  nach  dem  Vorhandensein  von  Angebot  und  Nachfrage  oder  nach  dem 
Vorhandensein  von  Konkurrenzen  steigende  oder  tallende  sind.  Ein  direkter 
Tarif  ohne  Gewährung  besduderer  Eisenl)ahnfrarhtermäfsigungen  wird  nur 

stabilen  Seefrachten  und  bei  sinkenden  Seelracliteu  nur  insoweit  von 
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Nutzen  sein  können,  als  die  durch  ihn  bewirkte  Erspamib  ao  Ve^llittle^ 
koftoB  und  Espeditionsgebfllirai  das  Mehr  der  emgereehneten  gegen  die 
jeweilige  Seefiaeht  ftliersteigt  Diese  Brspanuls  wird  vid&di  za  gering 
sein,  um  das  Stnicen  der  Seefiraelit  ansznißeielien.  Bin  Tarif  ohne  Eisei- 
balmfraehtennäCsigang  wird  daher  der  Regel  nach  wenig  bnnokhir 
sein.  Soll  er  das  wesentlichste  Srfordemils  erfüllen,  das  die  Aoafilir- 
indnsüie  an  ihn  stellt,  —  das  der  Beständigkeit,  so  wird  nodt- 
gedmngen  eine  besondere  Brmft&igimg  der  Eisenbahnfraehtantheile 
zugestehen  sein,  damit  bei  zeitweilig  fidlender  Seefracht  ein  Ausseid  e^ 
folgen  kann,  der  darin  besteht,  dab  das  Weniger  des  ^senbahnfiadit- 
antheite  das  zeitweilige  Mehr  des  Seefraehtenantheils  gegenüber  der  in 
indirekten  Verkehr  za  erzielenden  geringeren  Seefracht  ausgleicht  Hier- 
mit ist  aber  auch  die  Grenzlinie  gezogen,  bis  zu  der  solche  durchgeheuden 
Tarife  zulässig  erscheinen.  Lassen  sich  die  Schwankungen  der  Se»^- 
frachteii,  sei  es  für  einzelne  Verkehre,  sei  es  für  bestimmte  Gnterarten. 
nicht  mehr  durch  die  Errnälsigung  der  Eisenbahnfraehtantheile  ausglen  iitü. 
so  ist  die  Einrichtung  dieser  Tarife  zwecklos  und  nicht  in  Aussicht  za 
nelunen. 

Au.s  dieser  Betrachtung  erhellt,  dafs  es  wenig  erfolgversprechend 
ist,  derartige  Tarife  oline  gleichzeitige  Ermäfsigung  der  Eiseiihahnfracht- 
antheile  anzustreben;  es  ergiebt  sich  ferner  hieraus,  dafs  die  EnniirsigQD.; 
der  Eisenbahnfrachti>ätze  nicht  allein  erfolgt,  um  durch  Verbilligung  der 
Transportkosten  der  Industrie  die  Konkurrenz  auf  dem  überseei?<chen 
Markte  zu  erleichtern  und  die  Inlandsh&fen  gegenüber  den  Auslandfihftfeo 
wettbewerbsföhig  zu  machen,  sondern  vorwiegend  deshalb,  um  sie  an  der 
Hand  gleichbleibender  Gesammtfrachts&tze  in  die  Lage  zu  setzen,  zu- 
verlässig zu  prüfen,  bis  zu  welcher  Grenze  sie  mit  ihren  Preisfordenmgen 
bei  überseeischen  Geschäften  heruntergehen  darf,  ohne  das  Risiko  de» 
Verlustes  zu  laufen. 


Wenn  der  unbestrittene  Werth,  welcher  der  Buirichtong  dirakter 
Tarife  in  den  festlftndischen  ^  in-  und  auslftndischen  —  VeriLehren  ftr 
Handel  und  Industrie  innewohnt,  wie  eingangs  erwfthnt,  für  die  Bites- 
bahnverwaltung  den  Anlafs  geboten  hatte,  eine  Ausdehnung  dieser  Sa- 
richtung  üHr  den  flberseeischen  Verkehr  anzustreben,  so  versprach  bsd 
sich  um  so  mehr  von  diesem  Vorgehen,  als  hierdurch  Gelegenheit  gege^ 
war,  die  heimische  Bhederei  gegen  den  von  den  ausUndischen  H&fen  an^ 
gehenden  Wettbewerb  zu  schützen.  Das  eigene;  finanzielle  Interesse  der 
Bisenbahnen  war  hierbei  nicht  ausschlaggebend  gewesen,  obwohl  sas  der 
geographischen  Lage  der  inländischen  Industriereviere  und  gröliNfca 
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dostrieplitxe  xa  den  üütodisehen  Ansfiihrlitfeii  nicht  nur  fflr  den  Levanto- 
verkehr,  scmdern  fllr  alle  ItberaeeUehen  Yerkdire  mit  gutem  Grande  ge- 
addossen  werden  konnte,  dab  trotz  starker  flnnifeigiingen  der  Eisenbahn- 
tarife das  Endergebnils  —  wenigstens  ffir  die  prenfsischen  Staats- 
eisenbahnen —  ein  günstiges  sein  müsse.  Diese  Yoranssetznng  hat 
neh,  wie  zÜEmftTsig  nachzuweisen  ist»  ffir  den  deutschen  LevanteTerkehr 
dmchans  bestätigt  und  es  ist  erkennbar  gewesen,  dafs  gerade  die  fiin- 
riehtnng  der  direkten  Tarife  sehr  wesentlich  auf  die  EntwicklnDg  des 
Verkehrs  nnd  anf  das  günstige  finanzielle  Ergebnifs  eingewirkt  hat 

Das  Augenmerk  richtete  sich  bei  den  bisher  geplauteii  durchgehenden 
Tarifen,  insbesondere  dem  deutschen  Levantetarif,  ausschliefslich  auf  den 
Ausfuhrverkehr.  Die  Einrichtung  des  Levantetarifs  für  den  Import 
wurde  nicht  in  Aussicht  genommen,  einerseits  weil  die  Rücksicht  auf  die 
allgemeine  Wirthschaftspolitik  die  (Jewährung  besonderer  Ermäfsigungen 
für  den  Import  erschwerte,  andererseits  weil  die  durch  den  direkten  Tarif 
eintretende  Bindung  für  den  Import  den  Interessen  der  Rhederei  nicht 
unter  allen  Umständen  entsprochen  hätte,  diese  vielmehr  Werth  darauf 
legte,  für  den  Import,  insbesondere  den  der  grofsen  Massenartikel,  jede 
Konjunktur  des  Seefrachtenmarktes  auszunutzen.  Die  Eisenbahnverwal- 
tongen  hatten  diesen  Falles  keinen  Anlafs,  auf  eine  veränderte  Ent- 
schliefsung  zu  drängen;  im  G^entheil  konnten  sie  dem  Verhalten  der 
Schiffahrtslinie  beitreten,  da  eine  durch  gute  Erträgnisse  im  Import  ge- 
steigerte Leistungsfähigkeit  nur  dem  Ausfuhrverkehr  zu  gute  kommen 
kann.  Eine  grundsätzliche  Ablehnnng  der  Einrichtung  durchgehender  Im- 
poittarife  braucht  freilich  seitens  der  Eisenbahnen  nicht  ausgesprochen 
lu  werden;  es  erscheint  denkbar,  dals  diese  Einrichtung  aus  finanziellen 
firwftgnngen  in  Aussicht  zu  nehmen  ist  Jedenfalls  beziehen  sich  zur  Zeit 
die  Erwfigongen  Aber  den  materiellen  Nutzen  durchgehender  Bisenbahn- 
ond  Seefraehttarife  nur  auf  den  Ausfuhrverkehr,  und  zwar  nur  anf  den- 
jenigen von  deutschen  Stationen.! 

Bs  wird  von  besonderem  Interesse  sein,  die  Aui&ssungen  der  hei- 
nisehen  Aiisfnhrindnstrie  über  den  Werth  der  im  Levanteverkehr  ver- 
rachten  £inri<^tung  kennen  zu  lernen.  Das  dr^Shrige  Bestehen  dieses 
Verkehrs,  In  dem  im  Jahre  1893  etwa  700  verschiedene  Versender  ab- 
fertigten/) gab  Veranlassung,  bei  einer  grOfseren  Zahl  derselben  Umfrage 
n  halten.  Es  ist  hierauf  Folgendes  mitgethdH: 

1)  Xs  worden  Im  Varkehre  naeh  dea  Htfen  der  Levante  anf  Grand  dee  Levaate- 
tvif  beftrdert: 

vom  1.  Juli  1890  bis  30.  Juni  1P91  .  .  4  150  t, 
,  1.  „  1B91  „  80.  „  1892.  .  .  8  078  „ 
»   1.   „    1892   ,  80.    n    1898 ...  12 147  „ 
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.  1.  Die  schwankenden  und  gerade  für  die  kleinere  und  mittlere  Id- 
.  duötrie  unverhältnifsmäfsifz;  hohen  und  uukontrolirharen  Spesen  der 
Vermittler  entfallen,  zumal  der  Tarif  ein  Gewichtstarif  ist.  während 
die  Seefrachten  überwiegend  nach  Mafs  berechnet  werden  und 
schon  deshalb  unsicherer  sind.  Der  kleinere  Fabrikant  wird  durch 
den  direkten  Tarif  gegenüber  dem  gröfseren  erst  konkurrenzfähig, 
weil  nur  der  letztere  bisher  in  der  Lage  war,  mit  den  biiiigstieii 
Frachten  und  Spesen  zu  rechnen. 

2.  Der  direkte  Tarif  ermöglicht  die  sichere  Kalkulation  der  äufsersten 
Verkaufspreise,  während  ohne  einen  solchen  för  Fracht differenzen 
immer  die  möglichen  höchsten  Frachtsätase  vorgesehen  werden 
müssen  und  die  Möglichkeit  vorliegt,  dafs  zur  Zeit  der  Aosfühning 
des  Geschäfts  andere  VersendnngskoBten  Platz  greifen,  als  zur  Zöt 
des  Abschlusses. 

3.  Weil  der  direkte  Tarif  den  Schwankungen  der  Fracht  entzogen 
iat,  nnd  weil  derselbe  eine  gewisse  Gewfthr  der  Bestftndigkeit 
in  sich  trftgt,  erml^glicht  er  den  Abschlafs  von  Vertrftgen  aaf 
längere  Dauer  und  sichert  die  Kundschaft  Dieses  isl  fibrdie 
Hebnng  der  Ansfohr  von  anfeerordentlicher  Wichtigkeit 

4.  Der  direkte  Tarif  ermöglicht  eine  schnelle  Kalkulation,  wihresd 
ohne  denselben  behnfe  Beschaffhng  der  Unterlagen  der  FraektF 
berechnnng  weitschichtige,  zeitraubende  and  kostspielige  Ko^ 
respondenzen  mit  den  Spediteuren  eifordertidi  sind.  Der  reoht- 
zeitige  Abschlulis  des  Geschäftes  wird  hierdurch  häufig  unmOgliek 
gemacht 

5.  Der  direkte  Tarif  ermöglidit  Frankoofferten  nach  den  Iber 

seeischen  ßestimroangshäfen.   Dieses  ist  f&r  den  Verkehr  Aber 

See  von  entscheidendem  Werthe,  da  die  Frankolieferung  von  ftflt 
allen  importirenden  Landern  beansprucht  wird. 

6.  Der  direkte  Tarif  gewährt  durch  die  Promptheit  der  Beförderung 
und  durch  die  Kegelmäfsigkeit  der  Abfuhrt  st age  kürzere  Liefer- 
fristen und  lilfst  eine  Uebernahnie  der  Garantie  der  Lieferfrist^*'! 
zu.  Das  zu  starken  Verzögerungen  Anlafs  gebende  Sammeln  der 
Güter  zu  Walsen I ad ungeu  wird  bei  Einrichtung  ermä£sigter  Stück- 
gutklassen  entbehrlich. 

7.  Die  unter  amtlicher  Autorität  veröffentlichten  direkten  Tarife 
gel>eii  dem  Ausfuhrgeschäft  eine  wesentliche  Stütze. 

ö.  Die  Abfertigung  auf  direkten  Frachtbrief  giebt  dem  Empföoger 
eine  amtlich  beglaubigte  Gewähr  für  die  Bezugsquelle,  welche 
bei  dem  Dazwischentreten  der  Vermittlung  vielfach  ?erhdiiD- 
Ucht  wird. 
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9.  Der  direkte  Tarif  nnterstfitit  dan^  Mine  Billigkeit  die  Ansfolu:- 
iodustrie. 

10.  Die  Vortheile  der  direkten  Abfertigung  sind  so  grofse,  dafs  zeit- 
weilige ünterbietuDgen  der  direkten  Frachtsätze  durch  sinkende 
Seefrachten  nicht  in  das  Gewicht  fallen.    Dieses  gilt  vorzugsweise 
für  den  Verkehr  der  Klein-  und  Mittelindustrie,  welche  nicht  in 
der  Lage  ist,  von  zeitweiligen  billigeren  Frachtgelegenheiten  Ge- 
brauch zu  machen.    Den  Vortheil  zieht  in  solchen  Fällen  der 
Spediteur.    Bei  dem  Abschlufs  von  Geschäften  sind  derartige 
ünterbietungen  niemals  zu  berücksichtigen.    Für  die  regehnäfsig 
exportirende  Industrie  bleibt  ein  an  sich  billiger,  stets  gleicher 
Satz  und  eine  regelmäfsige  Beförderung  die  Hauptsache. 
Dieses  Ergebnifs  der  Enquete,  welches  durch  gutachtliche  Aeufserungen 
bedeutender  inländischer  Handelskammern,  auch  eine  solche  der  Ael- 
testen  der  Kaufimaiuiechaft  in  Berlin  unterstatzt  wird,  konnte  vor  Erlals 
der  Umfrage  voraasgeiehen  werden.   Es  entsprach  in  jeder  Beziehung 
denjenigen  Voraussetzungen  und  Erwartungen,  welche  «lie  Eisenbahn- 
verwaltung  bei  Einrichtung  des  Levanteverkehrs  gehegt  hatte  und  hegen 
konnte,  weil  ja  die  Vortheile  des  direkten  Tarife  dnreh  langjAkrige  £r- 
Ehrang  in  den  featlftndiachen  Verkehren  erprobt  waren.  Diese  Vor» 
thtile  decken  sieh  im  wesentliehen  bei  beiden  Arten  von  Tarifen.  Freilich 
haften  dem  durchgehenden  Tarif  gewisse  Mftngel  an,  zn  welchen  zn  zahlen 
sind,  die  am  Hafen  nnerläfsliche  Umladung  der  Waare,  die  besonderen 
Bestimmungen  ftber  die  Hafinng  wfthrend  des  Seetransportea  und  die 
fiber  die  Volnminosität  der  Güter,  femer  die  Abfertigung  der  Güter  in 
lingeren  oder  kfirzeren  Zwischenpausen.  Alle  diese  Mftngel  ergeben  sich 
fiberwiegend  ans  der  Natur  der  Sache  und  werden  nicht  zu  überschfttzen 
win.  Andererseits  gewfihrt  der  durchgehende  Land-  und  Seefirachttarif 
for  dem  festländischen  internationalen  Tarif  einen  besonderen  Vorzug  dar 
durch,  dafo  die  HOglichkeit  geschailbn  wird,  den  flberseeischen  Hafen 
<hKh  eine  Frachtkombination  zn  erreichen,  an  welcher  neben  deutschen 
fiaenbahnen  nur  ein  Schiffahrtsunternehmen  betheiligt  ist.    Es  entfallen 
hier  völlig  diejenigen  Behinderungen,  welche  sich  in  den  festländischen 
inteniationaien  Güterverkehren  aus  der  Wahrung  finanzieller  und  wirth- 
s<haftlicher  Interessen  der  zwischenliegenden  Bahnen  ergeben  und  häuiig 
die  Entstehung  und  Entwicklung  solcher  Verkehre  lediglich  an  (i(*r  Fracht- 
irage  scheitern  lassen.    Es  entfallen  auch  alle  die  Schwierigkeiten,  welche 
Tarifl)ildung.  Verkehrsleitung,  Antlieilsausscheidung  und  Abrechnung  in 
'i^'ii  durch  eine  grofse  Zahl  von  Routen  verwickelten  internationalen  Ver- 
hix-n  hervorrufen.    Die  Vereinbarung  des  Tarifs  ist  eine  einfache,  und 
(üe  dem  Verkehrsbedürfhisse  sich  anpassende  Fortbildung  eine  prompte, 
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da  sich  niir  gegenfiberstehen  die  im  wesentlichen  idenUsehen  Bettiebsugai 
der  fiisenhahnen  auf  FOrderong  der  Aosfiihnnteressen  und  der  SduflUiito- 
Bnie.  Dafs  die  Interessengemeinschaft  zwischen  den  Eisenbahnen  and  te- 
Bofaiffhhrtslinie  eine  festere  wird,  wenn  die  letztere  «ne  heimische  iit|dil» 
die  Ansprüche,  welche  an  eine  ein  Verhandsverhflltnils  anstrebende  1m- 
mische  Linie  zn  stellen  rind,  mit  griUserer  Aussicht  anf  Srfolg  gestellt 
werden  können,  darf  schon  hier  betont  werden. 

Unter  alkn  Umständen  hat  die  Umfrage  bei  den  inländischen  AnsfiiAr- 
interessenten  zweifellos  festgestelll ,  dafs  auf  die  Einrichtung  durch- 
gehender Eisenbahn-  und  Seefrachttarife  auch  über  das  Gebiet 
des  deutschen  Levanteverkehrs  hinaus  von  der  ganz  überwie- 
genden Mehrzahl  der  Ausfuhrinteresseuteu  aufserordentlicher 
Werth  gelegt  wird. 

Xaturgemäfs  ist  das  Interesse  an  denselben  je  nach  der  gengraphi>€heD 
Lage  der  Versandbezirke  ein  verschiedenes,  zumal  vorausgesetzt  ist,  dai» 
derartige  Tarife  nur  über  heimische  Seehäfen  eingerichtet  werden. 

Beispielsweise  hat  für  rheinisch-westfälische  Werke  der  Grofseisen- 
iudustrie  ein  durchgehender  Tarif  über  Hamburg  einen  verhältnifsmäfsig  ge- 
ringen Werth,  da  diese  in  der  Lage  sind,  bei  Abfertigung  über  belgische  und 
hoUändischeUäfen,  insbesondere  unter  Inanspruchnahme  desRheinumschlage^. 
für  ihre  Massensendnngen  Frachten  zu  erzielen,  die  selbst  bei  weitgehendster 
Ermftfsigong  der  Eisenbahn-  und  Seefracht  über  die  inländibchen  Nordsee- 
häfen  unerreichbar  sind.  Für  diese  wird  der  direkte  Tarif  nur  insoweit  von 
Nutzen  sein,  als  ab  den  ausländischen  Konkurrenzhftfen  geeignete  Schiffs- 
Terbindungen  mit  über  See  belegenen  Plätzen  nicht  bestehen«  Völlig  enden 
liegt  es  f5r  die  Gebiete,  denen  als  natnrgem&lser  Verkehrsweg  nur  deijeug» 
Aber  deutsche  Häfen  oifon  steht,  sowie  fflr  den  gesammten  Versand  der 
Klein-  und  Mittelindustrie.  Fflr  diese  Gebiete  und  fflr  diesen  Verkehr 
lauten  die  Aeulsemngen  durchweg  zustimmend.  Insbesondere  aber  Tcrdiest 
besondere  Beachtung, .  dals  die  Klein-  und  llittelindustrie,  auch  diejeaig» 
Rheinland-West&lens,  ihr  lebhaftes  Interesse  an  dem  Bestehen  und  sa  der 
Einführung  durchgehender  Tarife  bezeugt,  wol  sie  nicht,  wie  die  Groß- 
industrie, in  der  Lage  ist,  von  allen  Möglichkeiten  einer  billigen  Fnckt- 
berechnung,  sei  es  auf  dem  Flufswege,  sei  es  auf  dem  Seewege  Nutzes  n 
ziehen.  Hierdurch  wird  den  Bestrebungen  auf  Einrichtung  durchgehesder 
Eisenbahn-  und  Seefrachtsätze  eine  bestimmte  Richtung  gegeben.  ~  Wenn 
noch  ein  Zweifel  über  den  Nutzen  durchgehender  Land-  und  Seefrachttarife 
bestehen  sollte,  so  genügt  ein  Blick  in  die  Berichte  der  ausländischen  Handels- 
konsulate über  den  Vorspruug,  welchen  die  deutsche  Ausfuhrindustrie  iii  li^^n  ' 
Ländern  der  Levante  nicht  nur  durch  Inbetriebsetzung  der  Levantelinie,  son- 
dern gerade  durch  das  Bestehen  der  festen,  amtlichen  Frachtsätze  erzielt  hal 
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Die  fiüiweodiiiigeD  und  Proteste,  die  gegen  die  fiinriehtiing  dnreh- 
gellender  Land-  und  SeefrachttarifB  erhoben  werden,  gehen  von  den 
Interesaengruppeu  aus,  die  durch  die  direkten  Tarife  sich  in  ihrer  Ver- 
mitlierthfttigkeit  beeinträchtigt  finden.  Natnrgemäfs  werden  diese  Interessen 
am  stärksten  in  den  Seeplätzen  betont,  vom  Inlaiide  aus  nur  insoweit, 
als  die  Ausbildung  der  direkten  Verkehre  über  die  Seehäfen  eine  Beein- 
trächtigung der  Flufsumschlagsplätze  bedeutet  und  sofern  sie  bei  weiterer 
ErmäTsigang  der  Stuoksrutfrachten  dem  Sammelwesen  Eintrag  thut. 

Dafs  die  Gegnersihaft  mit  der  nothwendigen  Begrenzung,  welche 
die  Einriebtang  durchgehender  Tarife  erfahren  mufs,  nicht  rechnet,  daif 
bei  der  lebhaften  Agitation  nicht  auflallen.  Man  übersieht,  dafs  das  weite 
Gebiet  des  Importes  voraussichtlich  gänzlich  aus  der  Kombination  aus- 
scheidet, dafs  ebenso  eine  ganze  Reihe  von  Exportverkehren,  die  sich 
bereits  auf  einem  hohen  Stande  der  Entwicklung  befinden,  nicht  Berück-^ 
siehtigung  finden  werden,  weil  die  Eisenbahnen  kaum  geneigt  sein  werden, 
weitero  FrachtermäTsigungen  zuzugestehen,  endlich  dafs  bei  Abfertigung 
im  MafisenTerkehre  der  durchgehende  Tarif  dann  keinen  Erfolg  verspricht, 
sofern  die  Seefrachten  für  Maseengater  sehr  erheblichen  Schwankongen 
onterUegen. 

Als  Einwendungen  allgemeiner  Art  werden  folgende  zu  gelten  haben: 

1.  Eine  Beschränkung  der  FrachtermäTsigungen  auf  direkte  und 
regelmäfsig  fahrende  Linien  und  auf  die  deutsche  Flagge  sei 
bedenklich. 

a)  weil  mit  Kcpii  ssalieii  anderer  Lander  zu  rechnen  sei,  da 
fast  überall  im  internationalen  Seeverkehre  fremden  Schiffen 
die  gleichen  Rechte  und  Vortheile  eingeräumt  werden,  wie 

den  eigenen, 

b)  weil  die  im  Intereese  des  überseeischen  Handels  hoch- 
wichtige Konkurrenz  auf  dem  Seefrachtenmarkte  be- 
schränkt, insbesondere  das  Aufsuchen  der  Häfen  durch 
die  den  Frachtenmarkt  regnlirenden  Einzelschifie  beein- 
trächtigt wflrde. 

2.  Die  Vertheiiung  des  Risiko,  die  bei  dem  Exporthandel  durch 

das  Dazwischentreten  des  Kommissionärs  oder  Eigenhändlers 

im  Ausfuhrhafen  eintrete,  sei  ein  wirthschaftlich  berechtigtes 
Moment;  ebenso  sei  das  Speditionsgewerbe  ein  durchaus  be- 
rechtigter Faktor  im  Wirthschattsleben,  indem  es  dem  binneu- 
ländischen  Kaufmann  die  Bezugs-  und  Absatzwege  für  seine 
Waaren  ebene,  ihm  die  günstigsten  Transportgelegeuheiteu  ver- 
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schaffe.  Seine  GegiierMihaft  könne  zn  Wiiknngen  and  Brgcb- 
nieaen  fahren,  die  für  die  deutschen  Handelsinterettfli  tuer- 
wttaischt  seien. 

Bei  Benrtheflttng  dieser  Einwendungen  ist  es  wohl  angeieigt,  «sh 
zn  vergegenwftrtigen,  dafe  ein  durchgehender  fiisenbahn-  nnd  Seefrscht- 
tarif,  in  dem  die  Eisenbahnfrachtantheüe  besondere  Snnftfingangen  nf- 
weiseh,  nnd  anderen  am  direicten  Verlcehre  nicht  betheifigten  JAnam  nad 
Schüfen  vorenthalten  werden,  kanm  nnter  anderen  Gestehtspoakten  n 
beortheilen  ist,  als  die  Subventionining  von  DampferÜnien  ans  Slsirfa- 
mitteln.  Diese  besteht  bei  einer  i^n'orsen  Zahl  von  Staaten,  aach  in  Deutsdh 
land,  unangefochten  zu  Keclit  und  wird,  soweit  brauchbare,  heimiadM 
Linien  vorhanden  sind,  nur  diesen  zugewendet. 

Die  Subventionirung  ist  Mittel  zum  Zweck;  sie  will  ein  einzeliu- 
Schiffahrtsunternehraen  zum  Nutzen  heimischer  Krwcrhszweige  so  leistuDSs- 
fähig  und  stark  machen,  dafs  diesen  der  Wettbewerh  auf  dem  Weltmarkt 
erleichtert  wird.  Ist  das  Unteniehmen  ein  heimisches,  so  wird  hiermit 
gleichzeitig  die  heimische  Hhederei  und  der  heimische  Seehandel  unter- 
stützt. Gleiche  Bestrebungen  liegen  auch  der  Einrichtung  durchgehender 
Eisenbahn-  und  Seefrachttarife  zu  Grunde.  Während  aber  bei  der  Dampfer- 
subvention die  Subventioussumme  dem  Dampferunternehmen  für  einen 
längeren  Zeitraum  in  feststehenden  jährlichen  Raten  zugesagt  und  gezahlt 
wird,  wickelt  sich  die  Unterstützung  in  Form  eines  direkten  Tarifs  ge- 
wissermafsen  Zug  um  Zng  nach  Mal'sgabe  der  beförderten  Verkehrsmenge 
ab;  sie  fliefist  auch  nur  mittelbar  dem  Sebiifahrtsantenichmen  in  Gestdt 
der  herangezogenen  Güter  und  der  dafür  bezogenen  Frachten,  zn,  wihreod 
eigentliche  Bezieher  die  Versender  und  Empfänger  sind. 

Das  Charakteristische  der  Dampfersabvention  durch  Hingabe  be- 
stimmter Summen  ist,  dafs  nur  ein  Unternehmen  subventionirt  wird  vaA 
auch  nur  eins  subventionirt  werden  kann,  weil  die  fiberseeischen  Verkehie, 
in  denen  die  Subventionirung  als  ein  wirthschalUiches  fiedAi&üs  erkannt 
wird,  nicht  entwickelt  genug  sind,  um  der  Konzentrirung  zu  entbehren. 
Jede  Zersplitterung  wfirde  hier  den  Zweck  der  Subventioo 
vereiteln. 

Wenn  es  hiemach  für  den  Verkehr  der  Subventionsdampier  ftr  m- 
Iftssig,  ja  nothwendig  erachtet  wird,  nur  ein  einzelnes  Unteraehmen  n 
unterst&tzen,  und  zwar  unter  allen  Umständen  ein  heimisches,  soweit  äi 
soldies  vorhanden  ist,  so  wird  ein  Gleiches  auch  ftr  die  Form  der  Sub- 
vention zulässig  erscheinen  dürfen,  die  in  die  Gestalt  eines  durchgefaeDta 
Tarifes  gekleidet  wird.  Auch  hier  wird  die  dem  einzelnen  Untemehniei 
zu  Theil  werdende  Begünstigung  nur  als  Mittel  zum  Zweck  zu  erkennen, 
sie  wird  unbedenklich  nur  einem  heimischen  Unternehmen  zuzuweodeii 
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8pin  und  zweckgemäfs  aach  nur  auf  ein  Unternehmen  beschränkt 
Meiben  müssen,  da  nur  dann  die  Gewähr  für  die  Entwicklung  der  vollen 
L'istnngsfähigkeit  gegeben  ist.  Eine  unznlftssige  Bevorzugung  wird  hierin 
■icbt  gefunden  werden  dfirfen,  wenn  anerkamit  wird,  dafo  die  allge- 
meinen Interesaen  nnr  bei  einer  derartigen  Regelung  befriedigt  werden 
kdimen. 

Was  den  weiteren  Einwand  betrifft,  durch  den  durchgehenden  Tarif 
verde  die  frde  Konkurrenz  im  Seefrachtenmarkt  zum  Schaden  der  allge- 
meiaen  wirthschaftlichen  Interesaen  gehemmt,  so  wird  nicht  genfigend 
gewirdigt,  dafs  der  Tarif  auf  Grund  einer  Verdnbarung  zwischen  der 
RiHWihahnverwaltung  und  dem  Schiffitdirtsunteniehmen  entsteht,  und  dafs 
hierbei  der  Eisenbahnverwaltung  Gelegenheit  gegeben  ist  und  gegeben 
Verden  mufs,  sich  darfiber  zu  unterrichten,  ob  die  zur  Einrechnung  auf- 
gegebenen Seefrachten  nicht  nur  der  Lage  des  Seefhichtenmarktes  ent- 
sprechen, sondern  so  mftfsig  bemessen  sind,  dafs  sie  nicht  durch  stärkere 
Schwankungen  der  Seefrachten  ständig  unterboten  werden.  Die  Eisen- 
bahDverwaltung  wird  auch  auf  Grund  der  Entwicklung  des  Verkehr«  und 
aus  Reklamationen  jeder  Zeit  Material  für  Beurtheilung  der  Fra^e  bereit 
liithen.  oh  die  (?ingerechneten  Seefrachten  sich  im  grofsoii  und  ganzen  als 
i'rauchbar  bewähren.  Dafs  bei  zeitweiligem  ailiiiiiieinen  Sinken  der 
»Siefrachten  die  Schiffahrtslinie  höhere  Frachten  l)ezielit .  als  sie  nline 
Vorhandensein  des  direkten  Tarifs  beziehen  würde,  wird  ausiienlirhen 
•iurch  die  Thatsache,  dafs  sie  hei  ^temenden  Seefraciiten  in  Fnltre  ihrer 
<iel)undenlieit  nicht  in  der  Lagt-  ist ,  von  denselben  Gewinn  /u  ziehen, 
Bei  einem  dauernden  Sinken  der  Seefrachten  wird  nothwendi^er  Weise 
«ine  Minderung  der  Seefrachtantheile  zugestanden  werden  müssen,  i)ei 
inem  dauernden  Steigen  freilich  auch  eine  entsprechende  Erhöhung.  Im 
Interesse  der  Erhaltung  der  Beständigkeit  der  Seefrachten  werden  der- 
artige Aendemngen  des  Tarifs  nur  in  zwingenden  Fallen  stattfinden  dürfen. 

Dafs  die  Einzelscbiife,  welchen  eine  ausschlaggebende  fracht- 
regnlirende  Wirkung  zugeschrieben  wird,  bei  Einrichtung  direkter  Tarife 
aus  dem  Wettbewerb  ausscheiden  oder  zurückgedrängt  werden,  wird 
zweifelhaft  sein  dürfen.  Jedenfalls  bliebe  aufzuklären,  ob  nicht  dieselbe 
Wirkung  bei  Einrichtung  der  durch  Dampfersubvention  begünstigten  Linien 
eintreten  mflfote.  Auch  bleibt  immer  zu  berücksichtigen,  dafe  nach  Aeufse- 
rang  Tieler  Industrieller  die  Beständigkeit  des  Frachtsatzes  für  das  Ge- 
<leihen  des  tkberseeischen  Geschäftes  eine  der  wesentlichsten  Voraus- 
setznngen  sei,  dafs  diese  Beständigkeit  gerade  durch  die  unregelmälsig 
takrenden  Schiffe  beeinträchtigt  wird,  ohne  dab  die  Industrie  —  wenigstens 
die  mittlere  und  kleinere  ^  von  etwa  ermäfeigten  Frachten  voUen  Ge- 
•wmn  zieht. 
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Hatten  die  vorstehend  besprochenen  Bemikiigelaiigen  der  darchgeheDdeir 
Tarife  das  Interesse  der  Allgemeinheit  im  Auge,  so  entspringt  der  Ein» 
wand,  dafs  der  Eigen-,  Kommisiioiia-  und  Speditionsliaadel  geacfaidigt 
werde,  lediglich  dem  SonderiatereMe  der  belroifoiMii  lateresMntengnippeB. 
Es  wird  die  grondsfttzßche  Behanptmig  aufsesteUt,  dafe  der  Eigen-,  Kon- 
missioDS-  und  SpeditioDshandel  ihre  wirthaehaftliche  Berechtigung  hib«. 
Diese  Behauptung  wird  nicht  bestritten.  Nnr  der  weitere  Sddiils,  dab 
schon  jede  Znrficicdrftngang  des  Zwisohengeschlfts  eine  wirthschsftfiehft 
Schftdigang  bedeate,  wird  anf  Widerspnidk  stolsen.  Es  kann  nch  sber. 
wie  bereits  angedentet,  lediglieh  um  eine  ZnrAckdrtngang,  nicht  nm  eis» 
Beseitigung  handehi.  Inwieweit  durch  eine  Ebnung  der  Wege  im  Y€^ 
kehrsieben,  wie  sie  der  durchgehende  direkte  Tarif  anstrebt,  das  Zwisehm- 
geschSit  im  Verkehre  Uber  See  zurttckgedrikngt  werden  kann,  ohne  difr 
hierdurch  eine  Schädigung  der  Allgemeinwirthschalt  eintritt,  wird  vor* 
liegend  lediglich  durch  die  Industrie  zu  beantworten  »eil. 
Üiese  mufs  es  wissen,  oh  es  ihr  nützlich  ist,  das  Risiko  der  Geschäfts- 
abschlüsse im  überseeischen  Verkehr  auf  die  eigenen  Schultern  /u  nehmen 
oder  auf  die  Schultern  anderer  zu  vertheilen.  Aus  der  besprocheDen 
Knqut't«'  kann  nun  mit  annähernder  Sicherheit  der  Schlufs  gezogen  werden, 
dafs  die  Industrie,  insbesondere  die  Klein-  und  Mittelindiistrie,  den  au.«- 
gesprochenen  Willen  hat,  direkte  Geschäftsabschlüsse,  sei  es  dunb 
Korres|)()ndenz,  sei  es  durch  Reisende  oder  durch  Agenten  an  über- 
seeischen Plätzen,  zu  machen  und  dafs  sie  der  Auftassuns:  ist,  di»- 
Einrichtung  durcligehender  Eisenbahn-  und  Seefrachttarife  werdf 
ihr  die  Durchführung  ihres  Willens  erleichtern.  Hierbei  wird 
sicherlich  sehr  wesentlich  zu  unterscheiden  sein  zwischen  dem  Eigen-  und 
Kommissionsgeschäft  einerseits,  dem  Speditionsgeschäft  andererseits.  Dt» 
erstere  wird  vielfach  gar  nicht  entbehrt  werden  können,  theils  weil  di* 
Risiko  des  Geschäfts  zu  grofs  ist,  theils  weil  im  Verkehre  mit  Gebieten, 
die  noch  in  erster  Entwicklung  sind,  die  Geschäftsschlfisse  nar  dorrb 
inländische  Eauflente  gemacht  werden.  Das  Kommtssions-  und  Propre- 
geschäft wird  nmsoweniger  beeinträchtigt  werden,  als  ja  die  Thltigt«it 
des  Spediteurs,  soweit  sie  ihrem  wesentlichen  Zweck  entspreckeoä 
auf  die  Ebnung  des  Transportweges,  Ermittlung  der  billigsten  BefÖrdcnmg»- 
gelegenheit  gerichtet  ist,  der  Forderung  der  direkten  Beziehungen  iwiieha 
Produzenten  und  dem  Überseeischen  Bezieher  zu  allen  Zeiten  erhebliekt 
Vorschub  geleistet,  mithin  stets  einen  beeinträchtigenden  Einflafo  saf  ^ 
Kommissions-  und  Propregeschäft  ausgeftbt  haben  mufs.  Diese  Thitiglu>t 
der  Spediteure  wird  durch  die  hier  in  Frage  stehenden  Tarife  enetit  vaA 
znrQckgedrängt,  sodafs  von  einer  wirklichen  Schädigung  des  Propre-  ud 
Kommissionsgeschäfts  kaum  die  Bede  sein  kann.  Das  SpeditioBSgeMUft 
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i^t  nun  der  schärfste  Gegner  der  neaen  Einrichtung  and  bekämpft  sie 
mit  allen  Mitteln  —  dem  Anscheine  nach  nicht  immer  mit  glücklich  ge- 
wihiten.   In  einer  Eingabe  des  Vontandes  der  deutschen  Spediteure,  die 
an  stomtliche  Miniaterien  der  Staatsregieningen  gerichtet  ist,  die  Eisen- 
bahnen  besitzen,  wird  aosgeflUirt,  ,,nicfat  blola  die  Seestädte,  sondern  auch 
die  BinnenstSdte  «Orden  den  staatUehen  Faktoren  keinen  Dank  wissen 
dafür,  dab  der  Industrie  der  Export  gar  so  bequem  gemacht  wird** ^ 
nnd  weiter  „der  Exporteur  werde  durch  die  geplanten  Durchtarife  die 
Lost  und  Liebe  verlieren,  f&r  die  Auffindung  neuer  Exportgebiete  finanzielle 
Opfer  zu  bringen,  in  deren  Ergebnisse  die  Industrie  auf  Grund 
der  Durehtarife  jederzeit  sich  setzen  kOnne;  ähnliches  gelte  von 
den  Spediteuren.**  Ist  eine  schMere  Betonung  der  Sonderinteressen  gegen- 
über den  Interessen  der  Allgemeinheit  denkbar?  Könnte  nicht  die  All- 
gemeinheit, d.  i.  die  hetmische  Industrie,  der  Eisenbahnverwaltung,  fidls 
sie  ihren  Wfinscheu  auf  Einrichtung  solcher  Durchfraehttarife  nicht  ent- 
spräche, den  Vorwurf  machen,  dafs  sie  derselben  eine  unschwer  zu  schaf- 
fende nützliche  Einrichtung  vorenthalte  —  zum  Nutzen  einer  Interessenten- 
gruppe ?  —  Das  Speditionsgeschäft,  das  nicht  zum  wenigsten  auf  Grund 
des  Tarifsystems  der  Eisenbahnen  eine,  wie  es  in  den  grofsen  V^erkehrs- 
lentren  deutlich  ersichtlich  ist,  ungesunde,  und  durch  die  Vielzahl  der 
Bewerber  den  eigenen  Interessen  schädliche  Ausdehimiii;  erfahren  hat, 
kämpft  nicht  zum  ersten  Male  gegen  neue  Einrichtungen  der  Eisenbahn- 
Verwaltung,    die    von    der   Allijemeinheit    als   Errungenschaft  begrüist 
werden.    Dif^   Einrichtung  der  Seeau.sfuhrstückguttarife,  sogar  die  Ein- 
richtung besonderer  Ausfuhrgüterzüge  zu  dem  Zwecke,  dem  Stückgut- 
aasfuhrverkehr  eine  besonders  prompte  Beförderung  nach  den  Seehftfen 
angedeihen  zu  lassen,  sind  zum  Gegenstande  lebhafter  Angriffe  gemacht 
—  vergeblicher!    Dafs  der  fortschreitende  Verkehr  bestehende  Einrich- 
tongen  entbehrlich  macht  und  auf  diese  Einrichtungen  gegründete  Exi- 
stenzen in  andere  Bahnen  des  Erwerbslebens  drängt,  ist  ein  unabweisbarer 
nothwendiger  Vorgang  des  wirthschaftlichen  Lebens,  und  niemand 
vird  hier  verlangen  dürfen,  dafe  die  Rficksicht  auf  Sonderinteressen  den 
Fortschritt  hemme.  Vorliegend  handelt  es  sich  aber  durchaus  nicht  um  Be- 
seitigung dner  Einrichtung,  sondern  um  ein  Zurftckdrftngen  unter  gleich- 
wttiger  SehaAuig  von  etwas  VoUkommeDerem! 

Unter  gleichartigen  Gesichtspunkten  wird  auch  die  Beschwerde  der 
Fhilsnmschlagsi»lStze  und  der  mit  diesen  verbundenen  Interessengruppen 
zu  behandeln  sein.  Auch  hier  wird  ein  Zwischenglied  ausgeschaltet,  aber 
auch  hier  nur  in  eingeschrftnktem  Habe,  da  dem  Flubschiilahrts verkehr 
mm  mindesten  die  Beftrdemng  der  HassengOter  im  wesentlichen  verbleibt, 
Qod  da  die  Konkurrenzfthigkett  des  Flufsschiffidirtsweges  bezaglich  der 
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den  Um.srhlag.s|)lätzen  naheliegenden  Gebiete  in  Folge  der  geringen  Wasser- 
frac-hteii  so  mächtig  ist,  daf»  auch  hochwerthige  Güter  trotz  starker  Eisen- 
bahnfrachtermäfsigungen  nach  den  ÜAfen  vielfach  den  Wasserweg  wählen. 
Die  Beschwerde  über  die  Begünsügiingen  der  heimischen  Seeplätze  darch  i 
ermärsigte  Seeausfuhrtarife  läfst  überdies  völlig  anberücksichtigt.,  da(s 
wenigstens  für  die  preufsischen  Staatebahnen  diese  Begünstigaog  aaeh  im 
eigenen  Interesse  liegt. 

Was  im  übrigen  an  Einwendungen  vorgebracht  ist,  verdient  geriiii;e 
Beufhtung.  Es  ist  behauptet,  dafs  die  „Festnagelung""  der  Frachteo  sich 
mit  dem  Wesen  des  Hhedereiverkehrs  nicht  vertrüge.  Der  Einwand  ist 
..au.s  dem  Hechte  des  Dritten"  erhoben.  Im  deutschen  Levanteverkehr  ist 
der  Beweis  erltracht.  dals  die  Bindung  der  Seefrachten  mit  dem  Wesen 
des  Rhedereibetriehes  vereinbar  ist.  Trotz  des  lebhaften  Wettbewerhes 
ab  Antwerpen  ist  es  bei  dreijähriuem  Bestehen  nicht  ertVirderlieh  ge- 
wesen, eine  Kesjulirunj^  der  Seefraehtaiitlieile  vorzunehmen,  weder  nach 
unten  noch  nach  oben.  Soweit  ErmUrsif^ungen  der  Seefrachtantheile  er- 
folgten, geschah  dieses  stets  behufs  wirksamerer  Unterstützuiiu;  der  Industrie. 
Ob  in  anderen  Verkehren  anders  geartete  Verhältnisse  vorliegen,  werdeu 

I 

die  Khedereien  selbst  zu  beurt heilen  wissen.  Wenn  die  Rhedereien  bisher 
zu  einer  festen  und  endgültigen  Kntschliefsuug  in  dieser  Frage  nicht  ge- 
kommen sind,  so  beruht  dieses  auf  der  zutreffenden  Erwiiijung,  dafs  eiue 
grundsätzliche  Beliandlung  der  Frage,  wie  sie  vorstehentl  versucht,  von 
ihrer  Seite  zwecklos  wäre,  dafs  die  Frage  ihrerseits  vielmehr  nur  im 
konkreten  Fall  zu  erledigen  ist.  Sicher  ist,  dafs  der  lebhafte  Kampf  der 
Spediteure  und  der  Interessenten  der  Seeplätze  den  Rhedereien  die  Eut- 
schliefsung  erschwert.  Vor  die  bestimmte  Frage  gestellt,  ob  ein  Rhederei- 
uuternehmen  unter  (iewährung  besonderer  Ei.senbahnfra(ditermäfsigUDpen 
—  etwa  na(h  Art  der  des  Levantetarifs  —  in  ein  festes  Verbandsverhält- 
nifs  mit  den  Eisenhahnen  treten  wolle,  dürfte  die  Entst  heidung  im  Zweifel 
z,u  Gunsten  des  direkten  Tarifs  ausfallen.  Freilich  wird  hierbei  uTd)edingt€ 
Voraussetzung  sein  müssen,  dafs  die  Frachtermäfsigung  nicht  etwa  auch 
hei  indirekter  Abfertigung  und,  soweit  heimische  Linien  vorhanden  sind, 
nicht  auch  fremden  Linien  zugewendet  wird.  Auf  Einrichtung  direktwr 
Tarife  oline  Gewährung  besonderer  Frachtermäfsigungen  wird  eiieil- 
babnseitig  eine  Einwirkung  nicht  ausgeübt  werden  können.  Schon  wu 
diesem  Grande  dürften  dieselben  geringe  Aussicht  auf  Verwirklicliang  ge« 
wftbren. 

Wenn  endlich  die  fehlende  Pablizit&t  der  durchgehenden  Tarife  be> 
mfingeit  ist,  so  kann  sieh  dieser  Yorwnrf  wohl  nur  dagegen  riehteUf 
dafs  die  dem  durehgehenden  Tarif  zur  Verfügung  gestetlten  ennftfeigt» 
Eisenbahnfrachtantheile  nicht  zar  allgemeinen  Kenntnifs  gebracht 
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worden  sind,  da  im  übrigen  die  Publikation  des  Tarifs  wie  die  jedes 
anderen  Tarifs  erfolgt  ist  und  in  allen  Fällen  erfolgen  mufs.  Zu  oiner 
Publikation  der  Frachtantheile  liegt  aber  eine  Verpflichtung  nicht  vor.  und 
auch  keine  praktische  Veranlassung,  da  die  eingerechneten  erm&fsigtea 
Frachtantheile  dem  indirekten  Verkehre  vorenthalten  bleiben. 

ErgebniTs. 

Als  Ergebnifs  ist  Folgendes  znsammenzafassen: 

1.  Die  Einrichtung  durchgehender  Land-  und  Seefrachttarife  liegt  so 
sehr  im  Interesse  der  Industrie  und  gewährt  der  Eisenhahnver- 
wiiltung  —  jedenfalls  der  preufsischen  —  so  sichere  Gewahr  für 
die  Derkunu:  ihrer  Fraclitausfalle,  dafs  die  Gewährung  von  Fracht- 
ermäfsigunni'U  für  den  Seeausfuhrverkehr  bei  dem  Vorhandensein 
direkter  Schiffahrtslinien  in  Form  durchgehender  Tarife  zu  erfol- 
gen hat,  sofern  die  erörterten  wesentlichen  Voraussetzungen  für 
ihre  Einrichtung  vorliegen. 

2.  Sind  heimische  Linien  vorhanden,  so  wird  nnr  mit  diesen  der 
Tarif  zn  vereinbaren  sein,  unter  Aosschlnfs  der  anslfiadischea 
Linien. 

3.  Die  Einrichtung  des  durchgehenden  Tarifs  hat  nach  Art  des  dent^ 
sehen  Levantetarifs  und  auf  Grund  der  Eisenbahntarifsfttze  zu 
erfolgen  und  im  Interesse  der  Klein-  und  Mittelindustrie  sowie 
mit  Rücksicht  auf  die  gröfsere  Beständigkeit  der  Seestückgut- 
tVachteu  in  erster  Linie  den  Stückgutverkehr  sowie  die  Artikel  zu 
begreifen,  die  nicht  eigentlich  Gegenstand  des  Massenverkehrs  sind. 

4.  Im  direkten  Verkehr  gewährte  Frachterm&fsigongen  sind  dem 
indirekten  Verkehr  vorzuenthalten. 
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Wiewohl  für  die  Entwicklung  des  Nebenbaiinwesens  in  Oesterrei<b 
schon  im  Jahre  1880  eine  gesetzliche  Grundlage  geschaffen  wurde  ud<1 
seither  unter  Anwendung  der  in  den  Gesetzen  vom  25.  Mai  1880  und  vom 
17.  Juni  1887*)  vorgesehenen  Zugeständnisse  und  Begünstigungen  121 
Linien  in  einer  Aosdeimung  von  3  243  km  konzessionirt  worden  sind,  iiat 
die  Frage  der  finaazieUen  Sicherstellung  der  in  Oesterreich  zu  erbaueoden 
Nebenbahnen  bisher  eine  grundsätzliche  Lösung  nicht  erfahren.  Die  be- 
stebenden  gesetzliehen  Bestimmungen  beschränken  sieh  auf  eine  £rmiebti- 
gung  der  Regierung,  bei  Konzessionirung  von  Lokalbahnen  —  eine  Be- 
zeichnung, welche  die  österreichische  Gesetzgebung  nicht  nar  anf  Neben- 
bahnen im  engeren  Sinne,  sondern  auf  alle  die  Bahnsysteme  miodefer 
Ordnung  anwendet,  welche  in  der  Bogel  den  Hauptbahnen  entgogengestelH 
werden  —  die  weitgehendsten  Brleichtemngen  beim  Ban  und  Betrieb  n 
gewahren,  sowie  anf  das  Zngestftndnifs  der  Steuerbefreiung  anf  die  Diwr 
eines  Zeitraumes  von  höchstens  90  Jahren,  während  die  Zuwendung  eiier 
direkten  finanziellen  Unterstützung  in  jedem  einzelnen  Falle  einem  be- 
sonderen Gesetze  vorbehalten  ist.  Die  im  Anfang  rege  Betheiliging  ^ 
Privatnntemehmung  an  dem  Bau  von  Lokalbahnen  ist  in  dem  Habe  an 
Stallstand  gelangt,  als  mit  der  Entwicklung  des  Staatsbahnsysteoi  ^ 
Regierung,  der  jetzt  immer  tiefore  Wurzel  fassenden  gemeinwiräieehift' 
liehen  Auflassung  von  den  Aufgaben  des  Bisenbahnwesens  BeehnV 
tragend,  vor  der  Nothwendigkeit  stand,  die  bei  der  EonzessionsertheiliBS 
früher  eingeräumten  Zugeständnisse  einer  Beschränkung  zu  anteniekB. 
Indem  die  Regierung  aher  bestrebt  war.  bei  Konzessionirung  neuer  Uw* 
sich  die  weitgehendste  Eintlufsnahme  auf  die  Tarife  zu  sichern,  neben  den 
Vorbehalte  des  jederzeitigeu  Eiulösungsrechtes  dort,  wo  es  niöghch  wm.^ 

>)  TergU  AreUv  fiir  Eixenbahnen  1887  S.  $88  ff.  imd  775  IL 
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EintüliruniL;  dos  Staatsbetriebes  zur  HtMliimunti  machte,  beuahin  sie  der 
i'rivatuuteruehniuug  <len  Anreiz  für  eine  weiter»'  Bcthäti^uni?  auf  diesem 
<n?biet«.    So  konnte  manches  Jahr  vergehen,  ohne  dal's  auch  nur  eine 
Konzession  für  den  Bau  von  Lokalbahnen  ertheilt  worden  wäre.  Anderer- 
seits war  der  Staat  selbst  nicht  in  der  Lage,  eine  selbHtändige  Thätigkeit 
■auf  dem  Gebiete  des   I.okalbahnltaues  zu  entfalten,   da  die  durch  die 
liücksichtnahme  auf  die  Autrechterhaltung  des  Gleichgewichts  im  Staats- 
uushalte  ohoehin  beschränkten  Mittel  für  die  VervoilstftDdigmig  von 
Linien  im  gesammtstaatlicheii  Interesse  in  Ansprach  genommen  wnrden. 
Die  Zuröckhaltang  des  Finanzministers  gegenftber  dem  mehrfach  aus- 
gesprochenen Wunsche,  zum  Zwecke  des  Baues  von  Lolcalbahnen  eine 
spezielle  Anleihe  aufzunehmen,  erscheint  wohl  erklärlich  angesichts  der 
Thatsache,  dafo  der  Staatsvoranschlag  durch  das  Eisenbahnwesen  unter 
dem  Titel  von  Garantiezuschfissen  fQr  die  Privatbahnen,  sowie  in  Folge  des 
Abganges  beim  Staatseisenbahnbetrieb  schon  jetzt  al^fthrlich  mit  einer 
Summe  belastet  ist,  die  man  nicht  zu  hoch  mit  25  Millionen  Gulden  ver- 
anschlagen darf.   Dabei  wnchs  die  Bewegung  in  den  Landtagen,  welche 
die  Wünsche  der  Bevölkerung  nach  Befnediguug  des  immer  fBhlbarer 
verdenden  Verkebrsbedfirfnisses  von  Jahr  zu  Jahr  erneuerten.  Die 
Situation,  in  welche  sich  die  Landtage  versetzt  sahen,  schilderte  der 
Landeshauptmann  von  Steiermark.  Reichsrathsabgeordneter  Graf  VVunii- 
Idiind.  in  einer  am  8.  März  dieses  Jahres  im  Abgeordnetenhause  gehaltenen 
Kede  in  folgender  Weise:   .,VVir  waren  in  Steierniaik   in  ganz  derselben 
Kasje,  in  welcher  heute  die  anderen    Landtage   sich   i)etinden;   man  ist  im 
(l'-ii  Landtag  herangetreten  und  hat  für  gewis.se  Lokalhaimen,  die  Private. 
K*-nnnunt'n  oder  Ht  /iiki'  wiiiischeii.  iSuliventionen  verlangt  und  /war  Sub- 
vt-nlinueii  in  Stammaktien  oder  Garantien.    Im  Landtage  haben   die  ein- 
lAüi'U  Parteien   .sich    unter   t'inandcr  geeiiiiut.    un<i   jede   Subvention  ist 
li<*willigt  worden,  sodafs  zu  meinem  Entsetzen  im  Landtage  iii»er  eine  Million 
auf  solche  Stammaktien  bewilligt  w(u-den  ist.  von  welchen  vnn  vornherein 
auf  uar  keinen  Ertratc  gerechnet  werden  konnte.    Der  Landtag  ist  noch 
weiter  gegangeu:  er  hat  Zahlungsversprechungen  auf  weitere  drei  Millionen 
'»hne  weiteres  angenommen,  sodafs  ich  gesehen  habe,  dafs  sich  das  Landes- 
venn(^;en  einfach  zersplittert,    (ledrängt  durch  diese  Veriiältnisse  haben 
vir  uns  gesagt:  wenn  das  Bedürfiiifs  nach  Lokalbaiinen  wirklich  vorhanden 
iat  —  was  wir  zugehen  —  so  ist  es  finanziell  weit  besser,  das  Land  tritt 
Hn  die  Stelle  des  Unternehmers,  das  Land  baut  selbst,  das  Land  nimmt 
die  Prioritätsaktien  und  &berlftfst  den  Interessenten  die  Stammaktien. 
Weini  der  Private  nur  um  6  V«  das  Qeld  erhält,  so  haben  wir  es  um  4  7o 
erhalten;  und  nachdem  wir  keinen  Gewinn  suchen,  so  brauchen  die  Priori- 
Uten  nur  4  Vt  2U  tragen.  Diesem  Gedankengang  entsprechend  hat  das 
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L;iii(|  im  Jjiliiv  lS8y  ein  Gesetz  :niu(  iioiumeii.  welches  ausspricht,  dais  der 
Luiidf'satis.x  liurs  als  Kon/essitmür  aiiitritt  und  die  Lokall>ahiieu  selbst 
baut**.  Dem  Vorgehen  d«*s  Landes  Steiermark  liaben  sieh  s'MitWi)  «Ii»- 
Krooläudcr  Böhmen  uii<l  (lalizien  augeschlossen,  welche  ihrerseits,  und 
zwar  Böhmen  im  Jahre  1892,  Galizien  im  Jahre  1893  im  Rahmen  des 
autonomen  Wirkuntrskreises  selbständig  gesetzliche  Mafsnahmen  Ivehuf* 
Förderung  de«»  Lokall>ahnweseDS  getroffen  haben  Eine  praktische  Aor 
wenduiig  haben  diese  Vorkehrungen  jedoch  bisher  nur  in  Steiermark  ze- 
fojiden,  wo  auf  Grund  des  LandesgeseUes  bereits  mehrere  Linien  getiaat 
und  dem  Verkehr  übergeben  werden  Iwonnten,  während  die  Länder  Böhma 
und  Galizien  Ober  die  vorbereitenden  Schritte  vorerst  nicht  hinweggekon- 
men  sind. 

Der  Reichsrath  hat  sich  diesen  Bestrebungen  der  Eronländer  gegfs- 
fiber  eine  bemerkenswert  he  Zurückhaltung  auferlegt  Mit  Ausnahm«  des 
stdermärkischen  Abgeordneten  Grafen  Wurmbrand  hat  kein  Mitglied  deü 
Abgeordnetenhauses  die  erwähnten  Landesgesetze  in  Diskussion  gezogen. 
Nnr  der  Abgeordnete  der  Stadt  Karlsbad,  Dr.  Russ.  dem  überhaupt  dsü  ; 
Verdienst  zukommt^  den  Reichsrath  zu  einer  Aktion  in  der  XebenbshD- 
frage  geil  rängt  zu  haben,  sprach  in  der  letzten  Budgetdebatte  den  WuMck 
aus,  der  Handelsminister,  dem  die  Rflcksichtnahme  anf  die  Erhaltung  ^ 
Gleichgewiciites  im  Staatshaushalte  eine  wohlwollende  Unterstützung  der 
Bestrehunjfen  der  Kronhinder  nothwendigerweise  zur  PHieht  machte.  nlifCf 
nicht  zuviel  auf  die  Lnkab'isenbahngesetze  der  Lander  rechnen.  ..Wfini  man 
soweit  ^jehf*.  saj^te  Dr.  Kuss.  ^wit'  der  Abgeordnete  für  den  (in'bmuiid- 
besitz  von  Steiermark  •  Wuruiltrand).  der  eigentlich  für  die  Lander  itlif* 
in  Aiispnirh  inmiDt.  bleibt  für  (b'U  Staat  irar  nichts  übri«.  und  e>  w.iie 
für  (b'ii  I landelsiiiiiiister  aufserorfb'ut li<'ii  beijuein.  jeden)  Lamle  ein  >elches 
Eis(inbahiii;itsetz  zu  geben  und  ruiiig  abzuwarten,  bis  alle  Lander  etwa» 
getlinii  haben"*.  Da  ie(lnch  die  Wirksamkeit  des  lleiehsi:eset/c^  vnni 
17.  Juni  INS?  am  M.  Dezember  des  .lalires  l.S*.>8  abläutf  und  die  lu'gitruiig 
die  Absiidil  ausijespr(M-hen  hat,  bei  Wiederzusammeiitritl  des  Reichsratlies 
eine  auf  das  Lttkalhahnwesen  bezügliehe  Vorlage  einzubringen,  so  winl 
sich  für  dun  Heichsrath  die  >toth wendigkeit  ergeben,  im  Prinzip  über  die 
Frage  sehlfissig  zu  werden .  ob  und  inwieweit  die  Ausgestaltung  de.* 
Nebenbalninetzes  im  Wege  der  Ländergesetzgebung  anzustreben,  oder  ob 
auch  in  Zukunft  dem  Staate  allein  die  mafsgebende  Einflufsuahme  auf  di^ 
Ausgestaltung  des  Nebenbahnnetzes  vorzubehalten  sei. 


Ein  Ueberblick  über  das  Wesen  sowie  den  Erfolg,  der  tnn 
den  Ländern  Steit^rmark,  Böhmen  und  Galizien  beschlossenen  Gesetie 
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dfirfle  xiellei^ht  zunächst  geeignet  sein,  znr  Kiärnng  der  —  allem  An- 
scheine nach  —  an  einem  kritischen  Punkte  angelangten  Nebenbahnfrage 
beizutragen. 

Dnrch  das  Gesetz,  betreffend  die  Förderung  des  Lokalbahnwesens  in 
Steiermark  vom  11.  Februar  1890*),  wurde  ausgesprochen,  dafs  die  Aus- 
führung der  im  allgemeinen  Landesinteresse  gelegenen  Lokalhahnen  durch 
die  LandesTertretung  zu  geschehen  habe,  dafs  weiter  die  Bau-  und  Betriebs- 
konzession entweder  von  dieser  selbst  erworben  oder  die  von  Privatunter- 
nehmnngen  erworbenen  Konzessionen  zur  Durchführung  gebracht  werden. 
Das  Land  Steiermark  hat  zu  diesem  Zwecke  einen  gesondert  zu  verwal- 
tenden, im  Wege  eines  Landeseisenbahnanlehens  zu  beschaffenden  Lokal- 
eiseabahnfonds  im  HOchstbetrage  von  10  Millionen  11.  zu  bilden.  Dieser 
Fonds  kunn  znm  Bau  von  Lokalbahnen  nur  dann  herangezogen  werden, 
wenn  dir  Interessenten,  dann  der  Staat  oder  beide  zusammen  wenigstens 
eilt  Dritt <'l  des  Gesaniinterfordt'inisses  a  fonds  pcrdu  (xler  die  Uehcrnahme 
von  Sfanimakticii  zum  vollen  Nennwerth  zusirhern:  oder,  wenn  von  den- 
selben auf  Koiizessionsdauer  die  Ver|)tliclit tiii^^  uhenioiniiieii  wird,  für  den 
Fall,  dafs  die  Bet rielisilbersciiiisse  <lt'r  Lol<allialiii  /.\\v  MedeckmiLT  der  vier- 
jirozentii^eii  Ver/in>njii!;,  dann  der  Amorti>ati(mM|Unte  nicht  hinrtMehen, 
Ziischiissc  \i^u  mindestens  drei  Aehteln  (le>  (Jesainmt^'iforderni.sses  zu 
leisten.  I)ie  unmittelbare  (Jeberwaidiung  <les  Baues  und  Betriebes  erfolgt 
durch  da.s  auf  Grund  des  Gesetzes  vom  11.  Februar  1890  erri(ditete  Landes- 
ei.senbahnamt.  unbeschadet  des  den  Staat sor<;anen  gesetz-  oder  kouzessions- 
niäfsig  zustehenden  Aufsiehtsreehtes.  Der  Betrieb  .solcher  Lokalbahnen 
iüt  in  der  Regel  durch  die  angrenzenden  Bahnverwaltungen,  erforderlichen 
Falls  in  eigener  Kegie  zu  führen. 

Auf  .Grand  des  erwähnten  (Jesetzes  hat  der  steiermärkische  Landes- 
aüsschufs  am  4.  xMiirz  ISiM  als  erste  Serie  4(HK)(J00  fl.  des  in  90  Jahren 
rückzahlbaren  Laudeseisenbahnauleiiens  von  10 Millionen  H.  mit  dem  Zinsfufse 
4  7o  Earse  von  98%  begeben  und  den  £rlu8  für  den  Bau  der 
Linien:  1.  Kapfenberg  - Seebach,  2  Stainz— Wieselsdorf,  3.  POltschaeh— 
Gonobitz,  4.  CUli— WöUan  bestimmt 

In  dem  ersten  Berichte,  welchen  der  Landesausschnfs  über  die  Durch- 
führung des  Lokalbahngesetzes  im  Jahre  1890  vorlegte,  hat  derselbe  nach- 
stehende gleitende  Grundsfitze"  entwickelt: 

„Als  leitender  Grundsatz  ffir  die  Beurtheilung  vorhandener 
Projekte  oder  Neuauftftellung  solcher  wurde  hingestellt,  dafs  die 
nach  dem  Gesetze  vom  11.  Februar  1890  herzustellenden  Eisenbahn- 
linien wirkliche  Lokalbahnen  darstellen  und  daher  dem  entsprechend 

*i  Siehe  Anlage  A. 
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nur  unter  Hprücksichtimuiu  d^'i"  kcnikreteii  od»-!'  \or;ui>sicht!irlit'"i 
Verkehrsbedüifnisse  ausgestattet  werden  soilcii.    E>  wurde  daher 
im  Auge  behalten,  dafs  die  sonach  herzu.steüenden  Xelienbahuen 
tm  aUgememw  nicht  Dnrchzui^slinien  oder  gar  Konkurrenzunter- 
nehmangen  gegenfiber  den   bestehenden  Haupthahnen,  sondf^m 
vielmehr  Zufulirswege  zu  «licsen  sein  sollen,  durch  welche  sowohl 
der  Verktdir  dn-  ilauptliahnen  belebt,  als  auch,  und  zwar  in  erster 
T.inie,  Uaudel  und  Wandel  in  den  in  Betracht  kommenden  (Tebieten 
gehoben  and  <lie  Industrie  konkurrenzfähig  gemacht  wird,  zum 
besten  aller  Betheiligten.  Schon  bei  der  Feststellong  dieses  Grond- 
Katzes  mnfste  sich  der  Gedanke  aufdiängen,  ob  för  diese  lokala 
Saugadem  nicht  von  der  bisher  in  Oesterreieb  ziemlich  aUgemio 
fiblich  gewesenen  Konstraktioiisart  der  Nebenbahnen  abgegangn 
und  zu  einem  Bahnsvstem  gegriffen  werden  sollte,  welches  sowohl 
tünsicbtlich  des  Baues,  als  auch  hinsichtlich  des  Betriebes  geringere 
Kosten  verursacht,  nmsomebr  als  sonst  bei  der  Bodengestaltm^ 
der  Steiermark  nur  wenige  Nebenbahnen  wirthschaftUch  gererht- 
fertigt  wftren,  und  schwieriger  zugänglichen  oder  verkebFS&rmereo 
Gegenden  nie  die  Segnungen  emer  Risenbahnverbindnng  znge^ 
wendet  werden  könnten.    Diese  Präge  mufste  um  so  emster  ge- 
nommen werden,  als  bei  Berathung  den  f>okalbalmgesetzes  sowaM 
im  Schofse  des  Sonderausschusses  für  Eisenhahnaugeleffenheiten. 
als  au(di  im  Landtage  selbst  ausdrüeklieh  betont  wunh'.  dab  dem 
Lande  ans  seiner  lv>t*nbalinaktion  keine  0|)f<M  erwachsen  sollei:: 
dem  entspreidiend  wurde  am  Ii  ein  Zusatz  /um  ij  4  anuenomiiieu. 
wonai  Ii  iler  Krtrau:  der  Bahnen  iiml  die  l'.eit.iige  der  InteresseoteD. 
die  vierpnt/entiiie   Kapital>\ er/insung  >amnit  Aniortisationstjiiul'- 
der  vom  Lande  in  der  Bahn  inve>tiit«Mi  Siininie  ninglitdist  ijiciier 
stellen  stdlen.     Ks  hätte  st. mit   bei  Festhaltunu  ;in  dieser  voll- 
kommen gerechtfertigten  ntnl  wesentlichsten  Beslimmnnu  des  (n- 
setzes  vom  IL  Februar  iS"*.)!»  nnd  hei  Festhalten  an  «lein  bisherigen 
System  der  Hersteilani;  von  Lokalbahnen  in  Oesterreich  dem  Land- 
tage keine  Vorlage  hinsichtlich  des  Ausbaues  von  Lokalbahnen 
unterbreitet  werden  können,  nachdem  die  Interessenten  durchwegs 
nicht  in  der  Lage  gewe.sen  wären,  für  die  nach  dem  klaren  Wort» 
laut  des  Gesetzes  zu  verlangenden  Beitragsleistangen  aufzukommea. 
und  in  den  wenigsten  F&Uen  auf  eine  materielle  UnterstiUznng 
der  Staatsverwaltung  —  zum  mindesten  nicht  in  grOfserem 
Mafse  —  gerechnet  werden  kann.  Es  wftre  somit  nichts  »flbngt 
als  dem  Landtage  zu  berichten,  dafs  auf  Grundlage  des  Lokalbabn- 
gesetzes  unter  den  obwaltenden  Verhältnissen  keine  Lokalbahneo 
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erbaut  werden  können;  dafs  jedoch  ein  derartiger  Bericht  weder 
den  Intentionen  des  Landtages  noch  den  berechtigten  Wfinsehen 
der  BerOlkening  nach  Verbesserung  der  Verkehrsverh&Itnisse  ent- 
sprochen hfttte,  liegt  aaf  der  fland.  Diese  Momente  drängen  dazu, 
in  mehreren  F&IIen  die  Schmalspur  zur  Anwendung  zu  bringen, 
welche  bei  möglichst  geringer  Inanspruchnahme  der  Interessenten* 
Schaft  und  ohne  Opfer  den  Landes  die  Herstellung  von  Neben- 
bahnen ermöglichen  sollte." 

Ueher  die.  bisherige  Wirksamkeit  des  steiermürkiöcheu  Gesetzes  ist 
foigeudes  zu  i»eu)erken: 

Der  LandesausschoTs  hat  die  Konzessionen  für  die  Linien: 

1.  CUli — WöUan,  normalspurig,     .  .  Länge  40  km, 

2.  POltschach — Gonobitz,  schmalspurig,     „    15  n  ^ 

3.  Stainz— Wieselsdorf,  „  ,    11  ^  , 

4.  Kapfenberg— Seebach,         „  „    23  „  , 

5.  Murthalbahn.  ^  „     76  „ 

'iwurlien.  Von  dieseii  Linien  iirlimlcn  sifli  1.  2,  3  bereits  im  Betriebe, 
wahrend  4.  5  im  Bau  be^rifteii  sind.  Die  finanzielle  Sichersteiluug  dieser 
Lioien  ist  in  folgender  Weise  durchgeführt  worden: 

1.  Clin— Woilan. 

Die  Linie  ist  37,'^  km  lang.  Der  BahnHägel  Hundsdort— Skalis  ist 
l.G  km  lang.  Der  geringste  Halbmesser  beträgt  20ü  m,  die  höchste  Steigung 
10  f&r  das  Tausend.  Die  Bahn  istnormalspurig.  Die  ursprän^eh  den  Intern 
essenten  dieser  Linie,  den  Kohlenbergbauuntemehroem  D.  F.  y.  Lapp  und 
E.  Glemensievick,  verliehene  Konzession  wurde,  sobald  df^;^iermfifk!8che 
Undeseisenbahngesetz  insLeben  trat,  dem  steiermärkischerabdesausschuls 
fibertragen.  Das  Anlagekapital  beziffert  sich  auf  2,7  Millionen  fl.,  das  ist 
^GOO  il.  fQr  das  km.  während  das  jährliche  Zinsen-  und  Tilgnngserforder- 
oils  112000  il.  beträgt.  Das  Baukapital  wurde  dem  Landeseisenbahnfonds 
entDommen,  wogegen  die  gienanntep  "Kohlenbergbauuntemehmer  sich 
verpfliehteten,  während  eines  Zeitraumes  von  10  Jahren  gegen  Zu- 
gestehung  entsprechender  Tarifermärsigungen  f&r  den  Fall  einer  höheren 
sls  vierprozentigen  Verzinsung  die  Garantie  für  volle  vierprozeutige  Ver- 
zinsung und  Tilgung  des  Anlagekapitales  ])ersönlich  hypothekarisch 
zu  übeniehmeii.  zu  welchem  Beliufe  auf  die  Schalltlialer  Kolilenweike 
t^ine  Hypothek  von  1  2fX)0CKi  fl.  an  erster  Stelle  eirijjjetragcn  wunlo. 
Für  die  weitere  Kou/.essionsduuer  wurde  eine  Garantie  sicliergestellt , 
d^ren  Höhe  nacii  Ablauf  «Kt  tTsten  10  Jalur  nach  Mal'sijalM'  des 
(liucbschnittiichen  Keingewiunes  während  dieser  Perioile  festgestellt  wird, 
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mindestens  aber  das  ^(esetzliche  Miuiniuiu  —  Zuscliusse  Iiis  zu  mindestens 
"/«  des  jährlielien  Gesammterfordeniisses  —  betragen  nml's,  auch  ist  die 
Höbe  des  hypntiK  karisch  sicher  zu  steliendeu  Bedeckungäkapitales  lür 
diesen  Fall  mit  BÜOOOOfl.  vereinbart.  Diese  Garantien  werden  nnr  in<»f>- 
lange  gewährt,  als  die  Balm  wirkli»-h  Landesbabn  ist  und  mit  ihnMii  An- 
lagekapital den  iiiisenbalinionds  belastet,  während  sie  für  den  Fall  der 
Bihlnng  einer  Aktiengesellschaft  nach  Ablauf  von  10  Jahren  und  bei  Ver- 
staatlichung oder  gftnzlicher  Verftufserang  der  Bahn  erlöschen.') 

Die  Uebertragang  der  Konzession  an  den  Landesanssehnfe  erfolgte 
mit  Allerb.  Entscbliefsung  vom  16.  April  1891,  und  in  dieselbe  sind  so 
ziemlicb  alle  Begflustignngen  in  dem  im  Reichslokalbabngesetze  gegebenca 
Maximalaasmafse  —  die  Konzessionsdauer  mit  90  Jahren  —  aa^enoraniea. 
Bezflglicb  der  BetriebsfKbning  wurde  ein  Vertrag  mit  der  Sfidbahn  alige- 
schlössen,  wonach  dieselbe  für  die  Betriebsffthrung  eine  jährliche  Batschl- 
digung  erhftit  und  zwar  bis  zu  einer  Roheinnahme  von  290000  fl.  voi 
80%  der  letzteren,  bei  einer  den  Betrag  von  290 000  fl.  fibersteigettdeD 
Bruttoeinnahme  aufser  30  7ogem  Antheil  von  8700011.  noch  20%  vmi 
dem  Ueberschnsse  fiber  290000  fl.,  zum  mindesten  aber  74000fl.  flir  du 
Jahr;  femer  verpflichtete  sich  die  Sfidbahngesellschafb,  von  der  Sehalhhaler 
Kohlenber^^l)auunternehmung  jährlich  mindestens  100000  t  RegiekoWe 
während  der  ersten  5  Betriebsjahre  ab/unehinen.  Die  Gesamrateinnahines 
im  ersten  Betriebsjahre  181)2  betrugen  rund  173(XX3tl..  welchen  Gesamnit- 
ausgabeii  von  XJüOOti.  gegenüberstellen,  sodals  di«'se  Linie  einen  l.'eiii- 
ertrag  von  DbUlJtl.  eri^ali.  welcher  einer  Verzinsung  von  3.i.  "'o  des  Aü- 
laut'kapitals  gleicbkoiiunt.  Der  Betri<'bsk(»ot*ti/.i«'nt  stellt  sieb  sonaeh  attf 
4(>,2  Vo-  :iu>;jcrwi<'.seiit'  Aliunni;  wird  Vdii   dem  Besitzer  der  Schall- 

tlialcr  KnlilciilMTiiw cikf  zu  Iii'-Ntrcitcn  >eiii.  sodais  also  das  von  'i^^m 
Laiuioeiscnbuhntonds  investirte  Kapital  seine  volle  Verziusunjj;  und  lilgiui^ 
gefuudeu  hat. 

2.   PUltschach  -Gonohitx. 

Die  sclunalspuriife  Lokalbahn   INiltscbacli — Gonobitz.  für  welche  «üe 

Konzession  unterm  14.  Mai  1892  ertheilt  worden  ist,  wurde  am  2<i.  I'^  ; 
zember  l.S*J2  dem  Verkehr  fibergeben.    Die  Kosten  dieser  Linie  werden 

mit  350  UJU  tl.  (für  1  km  ungetTdir  23000  Ü.)  veranschlagt.    Die  Spur-  ' 

weite  betragt  0.7«;  m.  die  höchste  Steigun?  Hi  für  das  Tausend,  die  niittiere  | 

Steigung  3,6  für  das  Tausend,  der  geringste  üalbmesser  GOm,  die  grdiste  ! 

'>  Im  .Iftlire  1893  hat  tler  Laiidin-,'  be<' lllo•^-^•ll ,  behufs  Rnck/.ahlu.iL; 
dem  l,iiinl»"'fM-«'iib;ihnfniirIs  für  die  Linif  ('Uli  — Wollan  investirten  Kapital-  vieij-i  -  | 
zentige  rrioritaisubligatioiieu  im  iiiicbstbctrage  von  2,^  Millionen  fl  au^2asl'bn• 
Diese  werden  Tom  Lnode  ganintirt. 
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Geschwindigkeit  25  km  in  der  Stunde.  Bei  dieser  Unie  hat  sieh  die 
Bezirksvertretnng  Gonobitz  verpflichtet,  fikr  den  Fall,  dafs  die  Betriebs- 
fiberschfisse  der  Bahn  in  einem  Jahre  fttr  die  Verzinsung  und  Tilgung  des 
Anlagekapitals  nicht  ausreichen  sollten,  Zuschfisse  bis  zum  HSchstbetrag 
von  6  300  fl.  zu  leisten.  Anfserdem  verpflichtete  sich  die  Bezirksvertretung 
zar  unentgeltlichen  Ueberlassung  des  f&r  die  Bahnanlage  erforderlichen 
Grund  und  Bodens.  Der  Betrieb  wird  von  der  Sfidbahngesellschaft  auf 
Grund  einer  besonderen  Vereinbarung  gegen  Vergütnng  der  Selbstkosten 
nach  einem  von  dem  LandeReisenbahnamte  angeregten  und  vom  Handela- 
miDisterium  genehmigten  Betriebssysteme  geführt.  Das  auf  das  geringe 
Mafs  beschränkte  Botriebspersonal  der  Lokalbahn,  mit  Ausnahme  des 
<ler  Anschiufsstation  l'öltscliafh,  ist  Personal  der  steiermürkischen  Landes- 
liahnen,  unterstellt  jeddch  während  der  Dauer  des  Betriebsvertrages, 
welcher  jährlich  kündbar  ist,  der  hetriebtühreiidcii  Verwaltung.  In  den 
iieidcn  I.okallialnistationen  Heilit(engeist  und  (i<mol>itz  sind  keine  eigent- 
liclitn  Beamten,  sondern  na(di  dem  Vorbilde  deutscher  fiokaibahnen  Bahn- 
ajenten  bestellt,  welche  den  Dienst  i;e;;eii  L'eberlassuuü:  der  Xatural- 
wohnnng  sowie  eines  Lokales  zum  Betrieb  einer  Restauration  und  tregen 
Bezahlung  einer  Provision  von  dem  Porto  der  Frachteinnahmen  i)esorgen. 
l>er  Dienst  in  der  Anschlufsstatiou  wird  durch  das  Personal  der  Südbahn 
;;egen  eine  geringtüfritre  Pausehalvergütung  besorgt,  und  der  Vorstaad  der 
Station  Pöitschaeh  funktioniit  gleichzeitig  als  Betriebsleiter. 

Die  Sfidbahn  hat  für  die  Dauer  ihrer  Konzession  auf  eine  Antheil- 
nahme  der  Lokalbahn  an  dt»r  Verzinsung  des  von  ihr  in  der  Station 
Pfdtsehach  investirten  Buukapitals  verzichtet  und  weiter  auch  der  Lokal- 
bahn für  den  Transport  des  zum  Betriebe  erforderliehen  Material»  auf  den 
Strecken  der  Südbabn  den  jeweiligen  Regietarifsatz  einger&umt.  Der  letzte 
Bericht  des  Landeseisenbahnamtes  veranschlagt  die  Gesammtbetriebsaus- 
Raben  dieser  Linie  mit  10000  fl.  fQr  das  Jahr. 

8.  Preding— Wieselsdorf -Stains. 

Diese  Linie  ist  11.4  km  lang  mit  0,7e  m  Spurweite,  der  kleinste 
Halbmesser  betrftgt  100  m,  die  höchste  Steiguüg  10,0  für  das  Tausend.  Die 
Anh^pekoeten  betragen  270000  fl.  und  das  Zinsen-  und  Tilgungserforder- 
nifs  11 000  fl. 

Die  Interessenten  haben  sich  zu  einer  jährlichen  Garantie  von  5200  fl. 
ao^ser  den  Zinsen  des  verlorenen  Beitrages  von  40000  fl  verpflichtet 
Es  steht  somit  bei  dieser  Linie  für  die  erforderliche  Bedeckung  eines 
Abganges  ein  Betrag  von  68000  fl.  zur  Verfügung.  Diese  Linie,  für 
welche  die  Konzession  unterm  14.  Mai  1892  ertheiit  worden  ist,  wurde 
am  27.  November.  181)2  dem  Verkehr  übergeben.    Der  Betrieb  wird  von 
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dt'i-  SiulbHbngfeselljtchat't  auf  derM^lheu  GraiuUuge  wie  Pdit^ciiach— Gonobiu 
gefuhrt. 

4.   Kapfenbepff— Seehach — Au. 

Diese  lAu'w.  ITir  Wflilie  uiitenn  15.  Scjiti-nih«'!-  1892  <\'w  Koii/p>si.>ti 
ertheilr  wurde,  hi'tiiitlet  sich  (ier/»'it  im  Bau  iiihI  düitte  im  Frühjahr  1814 
erüffn»'!  werdf-n.  Di»»  fJnie  ist  22,o  km  lang,  die  Si)urweit»'  hetraiLit  0.76 ni. 
die  hiM  liste  Steii(uiig  25  für  das  Tau.'<end,  der  kleinste  Huihniesser  m. 
das  Bauert'nrdcruirs  TD  »TO'  tl.  Die  8i^•herstellun^^  dieser  Linie  ist  in  dir 
Weise  erfolgt,  dai's  die  liittMcsseiiltMj  die  Verpflichtuns  ül)ernominen  haben, 
für  den  Fall.  da.ss  die  Erträgnisse  der  Lokalltahn  nicht  voll  für  die  Wr- 
ziusang  und  Tilgung  des  Anlagekapitals  ausreichen  sollten.  Zuschüsse  im 
Höchsthetrage  von  jähriieh  12  CHX)  fl.  zu  leisten.  Aofserdem  kamen  für 
diese  Lokalbahn  in  Betraidit  verlorene  Beiträge  von  zusammen  17OÜ0i 
und  die  unentgeltliche  Ueberlassung  eines  grofsen  Theiles  der  tod  der 
Bahn  zu  okkupirenden  Grundfläche,  aodafs  diese  Beiträge  zusammen 
mit  30001)  fl.  bewerthet  werden  können. 

5.  3Iurthal-Babii. 

IMese  Linie  (Unzmarkt^Hautemdorf)  ist  76  km  lang,  bat  eine  Spur- 
weite von  0,76  m,  der  kleinste  Halbmesser  beträgt  100  m,  die  höchste  Steigaog 
25  fär  das  Tausend;  das  Anlagekapital  beträgt  2340000  fl.  oder  3100)1 
für  das  km;  die  finanzielle  Sicherstellang  weicht  bei  dieser  Linie  von  den 
vorhergehenden  insofern  ab,  als  aus  diesem  AnlaTs  eine  eigene  Aktien- 
gesellschaft  gebildet  wird,  weil  diese  die  geeignete  rechtliche  Grundlage 
für  die  finanzielle  Betheiligung  des  Staates  sowie  des  benachbarten  Krön- 
landes  Salzburg  bietet.  Das  Anlagekapital  von  2840000  fi.  zerfiüit  in 
1400000  fl.  Prioritäts-  und  940000  fl.  Stammaktien.  Ton  dem  Prinri- 
tätsaktienkapital  Qbemimmt  der  steiennärkische  Landeseisenbahnfnnd^ 
1880000  fl.,  das  Land  Salzburg  20000  fl.:  von  den  Stammaktien  hingegen 
übernimmt  das  Land  Salzburg  (300X1  fl.,  die  Lokalinteressenten  48iJCO0fl., 
die  Staatsverwaituiii^  KUlOOf)  fl. 

W<"4en  dt's  Aushaues  weiterer  5  Linien  hat  der  Laiidesausschuls  mit 
der  Staatsxerwaltung  ucwisse  prinzii>ielle  Vereiiil>aniiim'ii  getroffen.  \vel<*h*-  j 
jedoeii  noch  dei-  < ieuehminuny,  des  Keichsratlies  unterliegen,  L)enij;eiuäl- 
bat  die  iStaatsverwaltung.  welche  sich  bisher  nur  bei  der  Murthalbahii 
liium/iell  betiieiligte.  unter  bestimmten  Voraussetzungen  sich  bereit 
erklärt,  die  4prozeutige  Zinsen-  und  Tilgnngsgarantie  zu  fibemehnien 

lud  Zelt  weg— Wol&berg      bis  zum  flOchstbetrage  von  1 600000  i 
Unterdrauburg— Wöllan  „  ,.1200000, 

9  der  Sanerhmnnerbahn     „     r  «i  300000  » 
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Di<"  Linie  Neuberg — Maria/ell  wäre  vom  Lando  aus  den  iMitteln  des 
Eisenhahnfondis  /n  hauen,  jt'tloch  verpflichtet  sicii  die  Regierung,  nach 
Tnix  tn'ebsetzniig  der  Halm  die  Titres  znr  Selbstzahiung  zu  flbemehmen. 
Hingegen  soll  die  Linie  Haitberg- Aspang  auf  Staatslcosten  znr  Ausffthnuig 
gelangen. 

Hit  BerQcksichtignng  dieser  Yereinbamng  stellt  sich  das  Eisenbahn- 
Programm  des  Landes  Steiermark  folgendennafsen  dar: 


e 


s 


Wirklich  i^s 

Betheili- 

Benennung  der  B«hn 

kapit»! 

eisenbahn« 
fonds 

km 

fl. 

11. 

Ausgebaut:    C'illi— Wöllan  .   .   .  . 

40 

2  700  (KM) 

9700000 

PSlttchtch— Oonobits  . 

16 

860000 

860  OQO 

„         Stains- Wieselsdorf  . 

11 

370  OUO 

88000» 

Im  Bau:       Kapfenberg—Seebsch  . 

28 

700000 

070000 

In  Vorbereit  :MQrthalbahn  .  .  .  . 

76 

S84001H) 

1400000 

„        .,         Sauerbriinntib.ihn    .  . 

1  B2(J(H)ii 

.,                 Unterdranburjf— WülUu 

•67 

3  (MMMMK) 

28IMIUOO 

,.       „        Zeltwei;- Wolfsberg  . 

51 

S500000  1 

3000000 

„       „       Nenberg  -  M ariasell 

37 

SOGOIXK)  1 

200000 

n       „       Hartberg  -  Aspang  .  . 

52 

780O0O]>  i 

Betheili- 
gung 
des 
Landeafonda 


1.  n 
8.  i 
6.« 


6. 
8. 


la 


400  U 10 


sooooo 


375  25lbUUUÜ      111)70  000 


700000 


Bei  diesen  Linien  berechnet  sich  das  vom  Lande  investirte  Kapital, 
welches  in  den  Vertragen  keine  Sicherstellung  findet,  sondern  auf  das 
Reinerträgnifs  der  Bahnen  angewiesen  i^t.  wie  folgt: 


1.  hei  Cilli-Woilan  .   .  . 

2.  „  Pöltschach— Gouobitz 

3.  Stainz— Wieselsdorf . 

4.  „  Kapfenberg— Seebach 

5.  Mnrthalbahn    .   .  . 


Diit  rund  fl.  

„  200000 
120000 
..  400000 
„  1400000 


0.  ..  .Sauerhruiinerbalin    .  . 

7.  „  Unterdrauburg— Wöllan 

8.  ,.  Zeltwt'jj — WolfslnTi; .  . 

9.  XriiluMn  -  Mariazeü  .  . 
10.  ..  Uartberg— Aspang  .  . 


1' 


„  620000 
„  1600000 
^  1500000 
..  200000 


."^miiiue  .    .    .  H.  ()840UÜ0 


uiyiii<-uü  Ly  Google 


888 


Zur  N^beitbahnfnige  in  Oesterreich. 


Nach  (lieser  vom  J.andesaussehiisse  aiit'uestellten  Bere^limiii};  viiav 
sonach  das  Land  Steienuark  bei  einem  Eisenhaiinnotze  von  87r>  km  Länge 
und  einem  Anhiu:ekapitai  von  üher  25  MiUioaeu  Guldeu  mit  eiuem  iktrage 
von  rund  6  Millionen  Gulden  im  Risiko. 

iu  der  letzten  Session  des  Landtages  wurde  besehlossen.  einen  weitereo 
Betra?  von  1,6  Millionen  Guldeu  für  die  Murthalbahn  aus  dem  Lokalbahn- 
fouds  £u  beigeben.  Die  Summe  der  emittirten  Obligationen  erbebt  sieh 
hiermit  auf  5,6  Millionen  Gulden. 

IL 

Naeh  dem  Vorbilde  des  steiermärkischen  Gesetzes  bat  auch  der 
Landtag;  von  Böhmen  auf  Antrag  des  ehemaligen  Reichsraths- Abceordneten 
Dr.  Matt  Usch  ein  ^Gesetz,  l)et  rettend  die  Förderung  des  Eisenbahnwesens 
niederer  Ordnung"')  he.schhtssen.  welches  mit  17.  Deeember  1S92  in  Wirksam- 
keit <fetreten  ist.  Dieses  (iesetz  weicht  jiMlmdi  von  dem  steierinarkis<'hen  in 
einem  wichligen  Punkte  ab:  das  Eintreten  des  Landes  als  KonzevSsinDär 
oder  als  Bauuiiterneiimer  soll  nämlich  in  Bidimen  nur  ganz  ausnahms- 
weise ertulueii.  während  <lie  Anwendung  der  Zinseugarantie  al.s  Grund^iatz 
aufKestellt  wird. 

Das  (leset/  lälVt  die  MöuHichkfit  der  Wahl  zwischen  verschiedento 
Arten  <ler  Unterstützung  d<*r  Nebenbahnen  frei. 

Diese  Arten  der  Unterstützung  zerlallen  in  zwei  Hauptkategorien: 
1.  Materielle  UntTTsintzung  an  Privateisenbahnunternehmungen (§2/. 
IL  Ausführung  der  Bahn  durch  ilas  Land  (§  3). 
Zu  1.   Die  materielle  Unterstützung  von  privaten  Untemebmongeo 
kann  auf  folgende  Art  gewählt  werden: 

1.  durch  Garantinmg  des  Zinsertrages  und  der  Tiigong  der  von  der 
Unternehmung  ausgegebenen  Priorit&tsobligationen  bis  zu  70*/i 
des  Bauaufwandes,  oder 

2.  durch  Gewfthmng  eines  direkten  Landesdarlehens  bis  zo  10*1% 
des  Bauaufwandes. 

Neben  den  unter  1  und  2  angefahrten  Arten  kann  sich  da» 
Land  durch  Garantirung  der*  zur  Ergfinzung  des  Bauaufwandes  aoara- 
gebenden  Prioritätsaktien  oder  durch  Uebemahme  Ton  Prioritlts-  oder 
Stammaktien  in  vollem  Nennwerthe  betheiligen  ($  2,  letzter  Absatz)- 
Diese  Betheiligung  ist  neben  den  unter  1  und  2  bezeichneten  Uoter- 
stfitzungsarten,  welche  als  die  Hanptarten  der  Unterstützung  von  BaluMo 
niederer  Ordnung  nach  den  Intentionen  des  zitirten  G^etzes  anzasebak 
sind,  nur  als  eine  supplementäre  Unterstfltzung  gedacht. 

')  Siehe  Anlage  H.  tind  Archiv  1898  S.  883. 
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hf'ule  Untersiützuiiiisurteii  s»'t/».Mi  voraus,  daCs  ilie  iuteiestieuteu  oder 
der  Staat  oder  einer  von  beiden  Theilen: 

a)  entweder  verlorene  Beiträijt'  um  I^üiiaufwande  in  der  Höhe  von 
weoigstens  25  °/o,  oder  dunth  üebeniahme  von  Stammaktien  zum 
vollou  N^nnwerth  zusichern, 

b)  oder  die  VerpHichtung  fibeniehmen.  für  den  Fall,  daf8  die  jährlichen 
Betriebsfibcrscliüsse  der  Bahn  nirlit  ausreichen  sollten,  zur  Ver- 
zinsung und  Tilgung  des  AnlagekapitaU  Zuschüsse  bis  zu  minde- 
stens '/g  dieses  jährlichen  Erfordernisses  zn  leisten. 

Bei  beiden  erwähnten  Unterstfitzungsarten  kann  der  Landtag  im 
iSinue  des  §  4  des  Gesetzes  die  Durcbfübrnng  des  Baues  in  der  Verwaltung 
des  Landes  beschliefsen. 

Zn  II.  Die  Ausführung  der  Bahn  kann  auf  Grund  einer  vom  Landes- 
aussebusse  zu  erwerbenden  oder  in  Durchführung  einer  dritten  von  Pei^ 
sonen  erworbenen  Konzession  erfolgen,  jedoch  sollen  auch  in  diesem  Falle 
Beiträge  der  Interessenten  und  des  Staates  mindestens  in  der  im  §  2  des 
zitirten  Gesetzes  festgesetzten  Höhe  beansprucht  werden. 

Die  Wahl  zwischen  den  erwähnten  verschiedenen  Unterstfitzungsarten 
wird  ohne  Zweifel  von  den  besonderen  Verhältnissen  jedes  einzelnen  Falle» 
abhangen :  nirhtstlestoweniger  hat  sich  der  Luiidfsausschufs  mit  der  Frage 
beschättiirf .  oh  nieht  die  eine  oder  andere  Art  im  allgenKMnon  als  die 
voit||('illi;itt<'n'  h»'/eicliih't  werden  könne. 

i)it'>t'  l'"ra*;r   wurde  insliesondere  mit  Hncksicht   auf  das  steierische 
kaiidesgesetz  vom  11.  Felniiar  18^>0.  welelies  dem  Gesetze  vom  17.  Dezein- 
lier  lb^.\2  als   V(trl»ild  diente,  einem  Studium  unterzogen.    Oltgieieii  das 
steit-risehe  (besetz  als  llauptart   der  Unterstützung  den  Bau   um!  Hetriel» 
<ler  Nehenlialmeu   dun  Ii   das    [.and   auf  Grund  eigeiiei-  Konzession  vor- 
xlueibt.  so  kann  aucli  nach  diesem  (iesetze  der  Fall  eintreten,  dal's  zum 
/werke  des  Baues  und  Betriehes  der  Balm  eine  Aktiengesellschaft  er- 
richtet wird,  und  zwar  dann,  wenn  die  Beiträge  der  Interessenten  in  <ler 
Zeichnung  von  Stammaktien  bestehen,  aber  auch  in  diesem  Falle  wird  der 
Bau  der  Halni  und  die  Besorgung  der  Geschäfte  der  A ktieugesellschaft 
vom  Lande  durehgcduhrt.  welches  auf  Grund  seiner  Betheiligung  am  An- 
lagekapitale in  dieser  Gesellschaft  die  entscheidende  Stimme  hat.  Ein 
^"Mier  Fall  ist  zum  Beispiel  bei  der  Murthalbahn  eingetreten.    Das  System 
der  Zinseogarantie,  welches  in  dem  böhmischen  Gesetze  in  den  Vorder- 
gnmd  gestellt  wird,  ist  jedoch  nach  dem  steierischen  Gesetze  von  vorn- 
herein ausgeschlossen,  wenngleich  dasselbe  in  einem  vorgerückten  Stadium 
ebenfalls  angewendet  wird;  so  zum  Beispiel  haben  wir  gesehen,  wie  das 
Und  Steiermark  die  Lokalhahn  Cilli— WAllan  zunächst  aus  den  Mitteln 
des  Lokaleisenbahnfonds  gebaut  hat  und  nunmehr,  nachdem  diese  Linie  sich 
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in  Hetrit'l)  l»efiuiit't,  das  aufgewendet Haukapital  durcb  Aussähe  von  mit 
4  Vo  verziusiichen.  vom  Lande  garantirten  Obligationen  za  refundiren  betb- 
sicbti^t. 

Die  Gesetzgebung  des  Kronlandes  Böhmen  hat  diesen  Standpunkt  nicht 
angenommen  und  zwar  begründete  dies  der  Landesausschufe  in  folgeoder 
Weise:  es  kann  nicht  geleugnet  werden,  da(8  der  Bau  und  die  Leitong 
des  Betriebes  beim  Garantiesystem  sich  tbeilweise  der  Ingerenz  des  Land« 
entziehen,  denn  die  demselben  nach  §  8  des  Gesetzes  zustehende  Ueher- 
wachung  des  Baues  und  Betriebes  kann  niemals  so  intensiv  wirlran  wie 
die  Ausführung  de»  Baues  und  Betriebes  ia  der  Verwaltung  des  Landes. 
Andererseits  erfordere  aber  das  steiermirkische  System  den  Aufwaod 
grOfserer  Kapitalien  seitens  des  Landes,  weil  das  gesammte  von  den  Inter- 
essenten nicht  gedeckte  Anlagekapital,  somit  in  der  Regel  der  grßrMre 
Theil  desselben,  durch  das  Land  gedeckt  werden  mofs.  Werde  dem  geges- 
Aber  erwogen,  dafs  die  Finanzirung  von  Eisenbahnen  bei  Anwwdung  de« 
Garantiesystems  mit  unbedeutenden  Geldmitteln  durchgeführt  werden 
könne,  so  entfällt  ei?ie  der  wichtigsten  der  gegen  das  Garantiesy.steni  er- 
liobeiK'ii  Kin\vciiduii:;t'n. 

i)a.s  Land  Böhmen  hat  >nniil  in  iU'V  Fraije  (h'r  linanzicIhMi  Sit^lier- 
.stellniiir  der  XclMMil)ahn<'n  (lassfilic  Svstcni  anirfnoinincn.  \vtdi'he>  s-eit 
inehit'H'n  dahirii  auch  vom  Staate  in  Uebunif  erhalten  wurde. 

Bezüglich  der  Durch führung  dieses  Gesetzes  hat  der  Landtau  Im- 
sehlüssen,  ein  mit  höchstens  4  7o  verzinsliches  Landesanleben  bis  zur 
iSumnie  von  10  Millionen  Gulden  aufzunehmen.  Eine  sehr  wichtige  Er- 
j;änzung  hat  dieses  Gesetz  durch  eine  gleichzeitig  mit  der  Landeshank  de> 
Königreiches  Böhmen  getroffene  Vereinbarung  gefunden,  wonach  dieselbe 
Darlehen  zum  Rune  von  Nebenbahnen  gewährt,  welche  mit  4'/©  verzin«»- 
lich  sind.  Als  berathendes  Organ  des  Landesausschusses  in  den  Angelegen- 
heiten des  Eisenbahnwesens  niederer  Ordnung  wurde  ein  Landeseisenbaho- 
?ath  eingesetzt,  welcher  aus  14  Mitgliedern  besteht,  die  sich  aus  den 
LandesausschuTs,  aus  den  Handelskammern  und  aus  dem  Landeskoltomtb 
zusammensetzen.  Mit  Rücksicht  auf  den  vorzeitigen  Schlufe  des  LandtsgSb 
war  dieser  bis  jetzt  nicht  in  der  Lage,  in  Bezug  auf  die  Durchführung  de« 
Gesetzes  weitere  Beschlüsse  fassen  zu  können. 

Im  Prinzip  dieselbe  Tendenz  verfr)]geud.  seinem  Wesen  nach  jedoch 
von  den  Gesetzen  der  Eronländer  Steiermark  und  Böhmen  abweicbsDd 
hat  das  Kronland  Galizien  ebenfells  „&n  Gesetz,  betreffend  die  Unter- 
stützung von  Eisenbahnen  niederer  Ordnung."  ')  beschlossen,  welches  an 
17.  Juli  1893  in  Wirksamkeit  getreten  ist.   Diese«  Gesetz  ist  da«  Ergehnift 

H  Siehe  Anlaire  C 
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"m'Y  im  Voriaiin*  alii^rlialteiiL-ii.  aus  «leii  verscliit'd('n.stt'ii  li)ttMvss<'Mten  und 
Fachkreisen  /usanimengfsetzt  geweseuen.  Enqui'te.  Der  Landtau  i^^t  von 
der  Ansirht  ausgegangen,  dal'8  die  Anstuhrung  des  Baues  von  Nehenbalmen 
vorerst  der  i'rivatunternehmung  zu  überlafisen  wäre,  die  Unterstüt/utig  der- 
■^elben  nach  genauer  Prüfung  der  Projekte  zu  erfolgen  hätte.  Mafsgelnnd  für 
ii^'.^en  Beschlofs  war  die  Erwägung,  dals  da.s  Land  vorliiufig  das  erforder- 
liche Personal  zur  Durchführung  des  Baues  in  eigeufi  Verwaltung  nicht 
rhaiten  könne.  Zdju  Zwecke  der  Prüfung  der  Projekte,  der  Ueberwachung 
des  Baues  sowie  zur  Führung  der  nothwendigen  Geschäfte  hat  der  Landes- 
ausscfanfo  die  £rriehtnng  eines  Eisenbahnbflreans,  femer  die  Errichtung 
eine:«  Landeseisenbabnrathes  nach  einem  eigenen  Organisationsstatute  be- 
schlossen. Der  Landesaussehufs  wurde  femer  beauftragt,  vom  Jahre  1894 
ange&ngen  durch  30  Jahre  zur  Unterstützung  von  Eisenbahnen  niederer 
Ordnung  je  900000  fl.  in  das  Landesbudget  einzustellen.  Von  Wichtigkeit 
ttt  auch  hier  die  in  Aussicht  genommene  Hitwirkung  der  galizischen 
Landesbank,  welche  eine  eigene  Eisenbahnkreditabtheilung  errichten  wird. 
Hieraach  wird  die  Landesbank  Darlehen  für  den  Bau  von  Nebenbahnen 
gewfthren  und  diese  Anlehen  in  Eisenbahnobligationen  ausbezahlen,  deren 
Oesammtsumme  den  Betrag  von  15  Millionen  Gulden  nicht  fiberschreiten 
(iarf.  Diese  Obligationen  werden  vom  Lande  garantirt.  Die  Eisenbahn- 
dartehen  werden  ertheilt: 

a)  an  den  Staat  und  das  Land  gegen  Schuldhriefe  zum  Zwecke  der 
Erlangung  von  Haufonds  für  die  zu  erhaui-nden  Bahnlinien  sowie 
zum  Zwecke  der  Einzahlung  von  Pri(u  itiit.saktien  für  die  Aktien- 
gesellschaften, wtdche  sich  zum  Zwecke  von  Eiscnbuhubauten  kon- 
stituiren  sollten; 

h)  an  Privaleisenbahngesfllsrliafteii  ireiit^n  auf  dnn  Eiscnhaiinliiiien 
liypotliczirte  S(diuldbriefe.  oder  uei:i'n  Verplandung  dci-  von  der 
(iesellsrhaft  ausgegebenen  Prioritäten.  I)ie  Zuerkennuiig  eines 
Darlehens  kann  in  der  Kegel  nur  durdi  einen  vom  Lan<ltag  be- 
stätigten Bes(dilufs  der  Landeshank  erfolgen.  Die  Nothwendigkeit 
der  Genehmigung  des  Landtages  entfallt,  wenn  es  sich  um  Bahnen 
handelt,  deren  Keinerträgnifs  vom  Staate  oder  vom  Laude  garan- 
tirt ist. 

III. 

Die  Bestrebungen  der  KronI ander  Steiermark.  Böhmen  und 
<ializien,  den  Ausbau  des  >iebenbahnnetze8  im  eigenen  Wirkungskreise 
lierzastellen,  i«ind  nicht  ohne  Widerspruch  geblieben.  Einzelne 
Kronlftnder  und  sogar  das  durch  die  Tarilpolitik  so  sehr  begünstigte 
Mähren,  ferner  NiederOsterreich  und  Schlesien,  nahmen  ahnlichen  Bestre- 
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bnngen  js^cgenfiber  von  vornherein  eine  ai»lehneii<lc  Haltuni?  ein.  Dieser  SUod- 
pankt  findet  eine  gewisse  Begründang  in  dem  Umstände,  dafs  der  weittib 
grOfsteTbeil  der  Bahnen  inOesterreich  entweder  direkt  oderindirektaaf  Stiati- 
kosten  (durch  Gewfthmng  von  Zinsengarantie)  gebaut  warde,  ohne  dife  dir 
Interessenten  auch  nur  einen  Kreuzer  zur  HersteUung  dieser  Bahnen  bdge- 
tragen  haben.  Alle  diese  Zahlungen  wurden  ans  dem  gemeinsamen  Steoer- 
sAekel  bestritten  und  jeder  Steuerträger  mufste  dazu  beitragen  ohoeRftrk- 
sieht  darauf,  in  welcher  Gegend  eine  Bahn  gebaut  wurde.  Dabei  war  e> 
allerdings  nicht  zu  vermeiden,  dafs  einzelne  Steuerträger  dadurch  begHibtiit 
wurden,  indem  zuerst  in  ihrer  Gegend  eine  Bahn  gebaut  worden  ist.  Dif 
anderen  konnten  sich  mit  «lern  Gedanken  trAsten.  «lafs  im  [,aufe  der  Zeit 
ain'h  an  sie  die  IJeihe  kommen  wenle.  unter  iilinlii  In  ii  ii^  <liria:un$ren  eiuf 
iialiii  zu  In  kt^iiinnMi.  Im  Ahtjennlm'trnliausc  hat  difstM'  Standpunkt  durcli 
(hni  Ah^('(irdn»'trn  d»r  Stadt»  Mit's  und  Kladiau,  Dr.  Stohr.  einen  sehr 
])rai,niant(  ii  Ausdrm  k  i^t  funden.  Der  m-iiaimte  Ah^ronlnete  sagte:  niii 
kommt  j)!öt/.li(h  di*'  holie  l^eniermig  und  saut:  ich  wtMile  jt'tzt  zu  rin'^n, 
an(h'reii  Syslnii  hIumucIich :  nach  «iiesem  müssen  die  Adjazcnteii.  wt'Irh- 
eine  I^ahn  liahcu  wuUen.  dies«'  iiielir  oder  weriisjer  seihst  hezahh'U.  au'i. 
(las  hetretTindi-  Land  mufs  dazu  beitraf.n'n.  Dies  seheint  mir  eine  grofe<r 
Ungerechtiskeit,  die  man  denjeniijen  auferlegt,  weleiie  durch  eine  grobe 
l?(^ihe  von  .lahren  mit  ihren  Steuergeldern  dazu  beigetragen  haben,  fia^ 
überall  auf  Staatskosten  Bahnen  gebaut  wurden,  und  jetzt,  wo  sie  s^t^ii'^^ 
eine  Bahn  bi  nothii^'en ,  .schwere  GeldopiVi  auf))ringen  sollen,  wihreoö 
diejenigen,  welche  das  GIQck  haben,  an  auf  Staatskosten  erbauten  Bahnen 
zu  sitzen,  solche  erhalten  haben,  ohne  einen  Kreuzer  beigetragen  za  bsbei. 
Dieses  System  wOrde  weniger  hart  empfunden  werden,  wenn  der  Begriff  to» 
Lokalbahnen  in  der  That  nur  auf  den  lokalen  Verkehr  eingeschränkt  würde. 
Dies  ist  aber  leider  nicht  der  Fall.  Es  wird  von  der  Regierung,  sobald  irgM 
ein  Projekt  auftaucht,  dasselbe  unter  den  Gesichtswinkel  einer  Lokalbab 
gebracht,  und  es  werden  selbst  solche  Bahnen  als  Lokalbahnen  bezeichnet, 
welche  in  keinem  Lande  der  Welt  als  solche  betrachtet  werden. 

Eine  weitere  Einwendung,  welche  gegen  die  Länderorganisatioii 
erhoben  wurde,  ist  in  den  staatsrechtlichen  Verhältnissen  Oestenwh«' 
begründet,  indem  befürchtet  wird,  dafs  die  Eintlufsnahme  der  Länder 
auf  dem  (ii'biete  des  Nebenbalmwesens.  die  finli  rativcu  liest rehuuseo 
in  Oesterreich  untcrstulzrii  könutc;.  D»'r  Silniplfr  (h'.>  stcieniiaiKis'beD 
Landt'scist'ubahiiuvsi'lzt's.  (Jraf  W urm b rau <1 .  hat  dicsrui  Vörwiufe  in 
st'iuci-  am  8.  Miirz  LH'JH  im  Abgcorduftcnhaust'  gehaltenen  KtMle  /u  '»«^ 
u<'uut'n  vorsurlit.  indem  er  sa^lf.  es  sei  ein  uniteheurer  l  iittM>«iii»'<' 
z\vi>rh''ii  den»  Priii/ip''  der  autonomen  Verwaltung  und  den  töderatiwn 
politischen  Be^itreltungeu.   Die:>er  L'uterschied  sei  so  grols,  dafs  er  sieb  ii 
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mancben  FftUen  geradezu  als  ein  Gegensatz  darstellt  Trotzdem  Graf 
Warmbrand  als  einer  der  hervorragendsten  FQhrer  der  dentsch-zentrali- 
«tischen  Partei  gilt,  ist  der  von  ihm  vertretene  Standpunkt  von  roaTsgeben- 
den  Mitgiiedem  dieser  Partei  angefochten  worden.  £s  läfst  sich  in 
der  That  nicht  leugnen,  dafs  das  Verkehrswesen  in  Oesterreich  darchans 
ehier  emheitlichen  Leitung  bedarf  und  dies  im  höchsten  Grade  von  den 
Bisenbahnen  gilt  Hag  auch  eine  Lokalbahn  hauptsächlich  aus  Ortlichen 
falteressen  entstehen  und  diese  hierbei  in  erster  Linie  in  Betracht  kommen, 
so  wird  man  doch  schwer  zugeben  können,  dafs  die  Kntscheidung  oder 
anrh  nur  r'mv  iiiafsgebeiide  Eintlulsiiahnie  auf  das  Lnkall)ahnweseii  der 
auss^'hlipfsliclien  staatlii  lit'U  Bestinimune;  entzogen  werde.  Der  Heiirift'  der 
Lokallialin  lälVt  sieh  ebensowenig  genau  iixiren.  als  sieli  hestin)men  läfst. 
wie  lanue  eine  tJiiir  lokalen  Interessen  zu  dienen  l)erul'eii  sein  wrrde. 
Was  heute  eine  Lukalhahn  ist,  k;iiiii  nior;i,en  eine  Welthahn  weiden;  was 
nur  lokalen  liitere.vsen  zu  dienen  .sciitiint.  kann  den  yrofsi-n  Interessen  der 
Eisenhahnjiolitik  sowie  strate^isohen Hüeksichten  uiiwiderbrinüliehen  Schaden 
beifügen.  Es  wird  diesen  Einwendungen  gegenüber  darauf  verwiesen,  dafs 
die  Zentralregierung  das  Aufsicbtsrecht  hat  und  dafs  sie  oder  das  Kriegs- 
ministerinm  früher  befragt  werden  müssen,  dal's  der  Handelsnünister  auch 
weiterhin  den  Eiutlufs  auf  Ronzessionsertheilung  au8ül>t.  Man  darf  jedoch 
nicht  übersehen,  dafs  in  dem  Augenblicke,  wo  Landesbahnen  gegründet, 
Landeseisenbahnftmter  errichtet,  Landeseisenhahnräthe  gebildet  werden,  ein 
gewichtiger  Faktor  hinzutritt,  der  das  Kräfteverhfiltnifs  verschiebt,  die 
Zentralgewalt  schwftcht^,  ihre  Entscheidung  nachtheilig  beeinflufst,  zumal 
wenn  man  die  finanziellen  Opfer  die  Länder  aufbringen  l&fst.  Wer 
konnte  der  Zentralgewalt  die  Kraft  zumuthen,  eine  dem  staatlichen 
Verkehrswesen  weniger  entsprechende  Bahn  nicht  zu  konzessioniren,  wenn 
das  Land  die 'Mittel  hierzu  bewilligt  und  das  Landeseisenbahnamt  durch 
Erwerbung  der  Vorkonzession,  durch  die  Verhandlungen  mit  den  Inter- 
essenten alle  die  Gelüste  nach  Errichtung  einer  solchen  Bahn  wachgerufen 
hat?  Es  können  sich  politische  Situationen  ereignen,  wo  der  Staat  sich 
in  einen  Gegensatz  zu  den  Wünschen  einzelner  Länder  überhaupt  zu 
stAÜen  verniaii.  Solange  ein  f^rojekt  von  Interessenten  irewünscht  wird, 
die  noch  da/u  das  (ield  nicht  haben,  um  die  Bahn  zu  bauen,  ist  der 
Widerstand  «IfT /cntralrci;iciunt;  leiclit.  l^inem  Bauwerber,  wie  dfin  l.andes- 
ausschufs  ucgenulM  i-.  der  libenlies  noch  da>  (leld  liciuii  bt .  wäre  ein  Wider- 
sland x'liwer.'j  Neben  ib  ii  t'f'MieralistisclHMi  1  ii'>1  r<-l»unL^en  würde  abei' auch 
der  Natioualitutenkauipl  eine  so  weitgehende  Eintlulsnaiiine  der  Lauder 

Siebe  auch  die  jiliigsteii  Bestrebungen  des  englixclien  Handelsamtes,  die  Be* 
Aifi;ni:<se  in  Be/aig  auf  den  Ban  nener  Linien  zn  erweitern  in  Kemniann's  der  Verlcebr 
in  London  1802  S.  (V7. 
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;iiit  (Ii«'  Kiitwirkluim  (lt'>  Lnkulbalinwi'sens  bcflciiklirli  iMscheineii  lassen. 
Km  st*h-\\cs  HnienktMi  besteht  allerdings  weniger  in  Steiermark  oder  (ializien 
als  in  Holiinen.  Miihren  oder  Schlesien.  Das  hat  auch  (iraf  Wurmlirand 
in  >t'iTier  :ini  Mar/,  gehaltenen  Hede  /ngegeben.  ind'  ni  er  selbst  der 
Hetürchtuii-  Ausdruek  gab.  dals  g«'wisse  Landtage  vielleielit  durch  ihn- 
nationale  .Majorität  nieht  so  vorurtheilsfrei  in  der  Vertiieiiiuig  der  £iseii> 
bahnen  sein  konnten  als  andere. 

Allein  aitgesehen   von   diesen   Erwägungen   allgemeiner  Natur  sind 
aueli  eine  Reihe  sachiieher  Bedenken  gegen  die  Organisation  des  Xelteii- 
bahnwesens  durch  die  Länder  geltend  gematdit  worden.    Von  mir  ist  an 
anderem  Oite»)  darauf  hingewiesen  worden,  dals  durch  die  Betheiliguug 
des  Landes  Ids  /u  -    des  Anlagekapitals,  sei  es  durch  den  Hau  der  Bahnen 
in  eigener  Kegie  oder  durch  Gewährung  der  Zinsengarantie,  ein  unsicherer 
Faktor  in  «las  Landesbudget  eingeführt  wird,  <lessen  Einflulsnahme  auf 
die  Gestaltung  der  Landesfinan/en  sich  vorläutig  gar  nicht  ab.sehen  la.sH'. 
Die  Aufgaben  der  Länder  auf  dem  (lebiete  des  Schulwesens,  der  Land»'>- 
kultur  und  der  Stralsrnerlialtung  sind  so  weit  gehend .  ihre  Einnahmni 
im  Gegensatz  zu  den  Slaatseinkunfteu  aber  derart   l>egrenzte.  dafs  dii> 
Eintreten  der  Kronländer  in  das  (Jebiet  der  Eisenbahnbauunteruehmuni 
als  nieht  berechtigt  anuesehen  werden  kann.    Bei  aller  Anerkennung  der 
Bestrebungen  des  steieruiärkischen  Lande.seisenbahnamtes.  beim  Bau  uii'l 
Betrieb  der  Bahnen  die  weitgehendste  Sparsamkeit  anzuwenden,  wird  »>> 
doch  vergebens  gegen  die  Individualität  d^r  Eisenbahn  ankämpfen,  wnlcb^ 
es  mit  sich  bringt,  dals  eine  im  Laufe  der  Zeit  zur  Blfithe  gelangeiidi 
Eisenbahnlinie  in  den  ersten  Jahren  ihrer  Entwicklung  ein  uugiuistigt'> 
Ergebnifs  liefert.     Es  wird  daher  das  auf  begrenzte  Einnahmen  autte- 
wiesene  Landesbudget  selbst  bei  der  gröfsten  Vorsicht  auf  eine  uusicher»- 
(irundlage  gestellt,  und  der  geringste  Xachtheil  dieses  Systems  wird  d<r 
sein,  dals  andere  Bednrfnis.st?.  deren   Befriedigung  naturgeniäfs  in  dtn 
Berci(di  der  autonomen  Landesverwaltung  fällt,  zurückgestellt  werden  mü.^^scii- 
Es  ist  bemerkenswerth.  dafs  dieserStandpunkt  nunmehr  auch  im  Lande Steier- 
niark  selbst  seine  Vertreter  gefunden  hat.    So  hat  der  Direktor  der  Graz— 
Köllai'lier  Eisenbahn,  Herr  Hochlit/er.  welcher  die  Grazer  Handelskanni)' " 
im  Landtage  vertritt,  in  seinem  letzten  Bericht  Folgendes  ausgeführt:  Dit^ 
Land  ist  na<  h  dem  Landeseisenbahngesetz  zu  hervorragend  an  der  Kapita!^- 
beschaffung  für  die  Landesbahnen  betheiligt.   Der  Staat  schliefst  sich  gänz- 
lich aus  und  die  Garantie  der  (iemeinden  und  Bezirke  läl'st  eine  übergrels- 
Belastung  derselben  befürcht«n,  weiche  im  ungünstigsteu  Falle  wohl  oiier 

V  Siehe:  Die  fiaaiiBielie  Sicherstellnng  dei  l^kallNÜiiibaiieti  in  Oentcmicb. 
Wien  18Ü3. 


Zur  Xebeabaliiifnge  in  Oesterreich. 


846 


übei  das  Laud  zum  Schlafe  theilweise  «xler  ^an/  wird  &bernehmeu  müssen.') 
Andererseits  mufs  sich  das  Laud  iu  Folge  Xiandeseisenbahngesetze«  viel 
zu  gehr  auf  den  Standpunkt  des  Unteruehmers  atellen  und  den  aUgemein 
▼olkewirthschaftlichen  Standpunkt  zorfickd rängen,  d.  h.  es  kann  nur  solche 
Bahnen  fördern,  die  finanziell  ein  gfinsüges  £rgebni£[i  erwarten  lassen  und 
mufs  Ton  der  Erbauung  Ton  Bahnen  zurflcktreten,  wenn  sie  ein  günstige« 
Ergebnils  nicht  Toraussetzen  lassen,  mOgen  sie  TolkswirthschafUicb  auch 
noch  80  nothwendig  und  wflnsohenswerth  erseheinen.  Die  ungleiche 
Veriheünng  der  Lasten  bei  FertigsteDung  der  Landestnihnen  ist  das 
Haaptbedenken,  welches  mich  bei  der  Eisenbahnaktion  des  Landes  nach 
dem  gegenwärtigen  Gesetze  erfdllt**  Diesen  Bedenken  ist  der  Landes- 
hauptmann von  Steiermark  Reichsraths-Abgeordneier  Graf  Wurmbrand 
im  Abgeordnetenhause  entgegengetreten.  Er  warf  die  Frage  auf:  was 
kann  das  Land  yerlieren,  wenn  es  in  dieser  Weise  10  Millionen  anlegt  ?  und 
nntwortete:  „Wir  haben  gehört,  dafs  in  Belgien  im  grofsen  genomineii 
Tau.sende  von  Kilometeru  Lokalbahnen  durchschnittlidi  2  bis  3  %  tragen. 
Unser  Kalkül  steht  nun  so:  wenn  die  Bahn,  Hie  wir  j^eljiiut  haluMi.  2'/-% 
trägt,  sind  unsere  4  "/q igen  Prioritäten  ge(b?<-kt  und  die  Stammaktien,  die 
»in  Drittheil  des  Ka[)itais  bilden,  l)]eiben  unverzinslich.  Trägt  die  Bahn 
mehr  als  2'A,  Vo»  dann  sind  die  Stammaktien  gedeckt.  Nehmen  wir  an, 
jiie  trägt  nicht  2'/.  '^/q,  sondern  nur  2  ^/f,  un<l  es  verliert  das  Land  '/^.  %, 
ftO  macht  das  bei  10  Millionen  öOÜOUtl."'  Seitdem  diese  Berechnung  vom 
Grafen  Wurmbrand  dem  Abgeordnetenhause  mitgetheilt  wurde,  haben  die 
That^achen  dieselbe  bereits  widerlesit.  Während  nämlich  der  Bericht  des 
Laadesausschusses  €Qr  das  Jahr  i8ü2  hervorheben  konnte,  dafs  die  Linie 
Cilli— Wöllan  im  ersten  Jahre  eine  Verzinsung  von  7o  ergeben  habe, 
zeigt  der  Ausweis  für  die  ersten  5  Monate  des  Jahres  eine  Abnahme 
der  Einnahmen  um  31  "/(,.  Dieser  Kuckgang  in  den  Einnahmen  ist  auf 
eine  Grubenkatastrophe  in  den  Schallthaler  Kohlenbergwerken  zurflckzu- 
flkhren  und  dürfte  wohl  nur  eine  voribergehende  Erscheinung  bilden.  Es 
i«t  auch  richtig,  dafo  das  Land  mit  Rficksicht  auf  die  von  den  Gruben- 
besitzern ausnahmsweise  Qbemommene  Garantie  der  4  Voigo>>  Verzinsung 
des  Anlagekapitals  für  die  ersten  10  Jahre  einen  Nachtheil  nicht  erleiden 
kann.  Allem  zdgt  dieser  Fall  nicht  deutlich,  wie  die  Schwankungen  des 
Gesdiftfts-  und  Industriebetriebes  in  erster  Linie  bei  den  Eisenbahnen  zum 


')  In  Steienntfk  giebt  es  Gemeinden,  die  nahesn  üOütige  UmUgen  eiahebea. 

Oes  LaDdesbudget  für  1893  weint  einen  Abgang  aus  ron  2  671 8ö5  fl.  Zur  Bedeckung 
liiesen  Ab^ün^i^es  hat  der  Landtnii:  beschlossen:  die  Einhebnn?  einer  33  ü igen  UmInge  anf 
«änimtlicht*  direkten  Steuern  und  7u««  hliige  im  prftliminirten  Betra^fe  von  t)2Uf)24*2  fl., 
ferner  die  Einhebung  v<iu  Landetiaui lagen  aul  den  Verbraach  von  Bier,  hrunniwciu, 
Wein,  Fleisch  und  WeiuuiUHt. 
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Aasdrufk  kommen,  und  wie  die  fjanz  ernstliche  Gefahr  besteht,  dafr<.  im  Fallf 
die  Betheilii^ung  des  Landes  einen  jiröfseren  Umfang  annehmen  würde,  da** 
Gleichgewicht  im  Landesbudget  von  einer  Stomng  bedroht  werden  konnte? 
Eine  systematische  Lösung  der  Nehenbahnfrage  kann  sich  aber  unmögliob 
Aber  die  Individualität  der  Eisenbabnen  hinwegsetzen,  muTs  vielmehr  fär 
den  Aushau  derselben  Grundlagen  schaffen,  welche  den  tbats^hlicbeD 
Verhftltnisseo  Rechnung  tragen.  Auch  das  Ergebnifs  der  bereites  im  Be- 
trieb befindlichen  Schmaldpurbahnen  PMteehach— Gonobitz  und  Wieseb- 
doif— Stainz  ist,  wenn  man  die  VerUUtnisse  dee  Lande«  berüeksieiitigt. 
naturgemSfs  ein  sehr  bescheidenes.  Die  beiden  Linien  in  der  LSnge  tob 
96  km  haben  bisher  eine  Honatsemnahme  von  ungefUir2400fl.;  veranscfaligt 
man  die  gesammte  Jahreseinnahme  mit  29000  iL  und  die  Betriebsansgiben 
mit  28000 fl.,  so  bleiben  7000  fl.  fibrig  für  ein  Eapiti^  von  6200001. 
also  etwas  mehr  als  1  */•• 

Bei  diesen  Ergebnissen  mflsseu  überdies  die  Bedingungen  berficksiehtigt 
werden,  unter  welchen  die  SttdbahngeseUschaft  den  Betrieb  der  steierisd» 
Landesbahnen  fibemommen  hat;  so  hat  die  Gesellschaft  sich  verpflichtet 
den  Betrieb  der  Linie  Cilli  — VVöllan  gegen  eine  Entschädigung  von  90*/> 
(ier  Einnahmen  zu  führen  und  aulserdem  l(X)OÜÜt  Regiekohie  zu  fiber- 
nelimen.  Die  Sndhahugesellschaft,  die  einzige  in  den  Aipenländern  nwh 
lieötehende  Frivateisenbalmunlernehinung.  hat  diese  Zugeständnisse  gewährt, 
und  bei  dem  Umfantr  <it's  ünternehnieiis  sjjielen  diese  wohl  kein^^  Holk. 
Allein  bei  einer  etwaigen  Verstaatlichuni;  der  Südbahn  wäre  der  Staat  W"hl 
kaum  in  der  Lage,  diesen  Hetriebsvertrag  zu  übernehmen,  da  die  Veilrdge, 
welche  dei  Staatsbetrieb  wegen  des  Betriebes  von  Lokalbahnen  ahschlief^t. 
in  der  Kegel  nicht  unter  46  der  Eiimahnien  gehen.  Bei  manchen  der 
im  Staatsbetrieb  stehenden  Lokalbahnen  beanspruchen  die  Ausgaben  tbat> 
sächlich  bis  80  V«  <1«'>^  Einnahmen. 

In  Böhmen  und  Galizien  liegen  über  die  Durchführung  der  Lnkal- 
bahngesetze  bisher  noch  keine  Eriahrungen  vor.  Ist  das  finanzielle  Ri^ko 
f&r  Böhmen  bei  dem  Reichthum  dieses  Landes  vielleicht  weniger  hedeok- 
lich,  so  fiberwiegen  hier  Bedenken  politischer  und  nationaler  Natur.  D»fe 
die  letzteren  nicht  unbegründet  sind,  geht  daraus  hertor,  dab  schon  in  der 
letzten  Session  des  Landtages  seitens  der  jungczechischen  Mitglieder  m 
Antrag  eingebracht  wurde,  wonach  in  den  Landeseisenbahnrath  kern  Dwl- 
scher  gew&hlt  werden  dürfe,  der  nicht  auch  der  czeehischen  Sprache  mSdilV 
wftre.  Nunmehr  tritt  an  den  Reichsrath,  der  leider  viele  Jahre  vorftber- 
gehen  liefe,  ohne  für  das  Nebenbahn wesen  irgend  welehee  Interesse  n 
bekunden,  und  hierdurch  ^e  Landtage  geradezu  zur  Selbsthilfe  gedriagt 
hatte,  die  Aufgabe  heran,  zur  Frage  der  Regelung  des  NebenbahnweMU 
Stellung  zu  nehmen. 
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IV. 

Die  Erwartuligeu,  welche  au  die  Wirksamkeit  der  von  den  Kron- 
liuidern  be.schlossenen  Nebenbahngesetze  geknüpft  werden,  sind  im  allge- 
meinen sehr  gering.  Konnte  es  in  Steiermark  der  starken  persönlichen 
Initiative  des  Landeshauptmanns  Grafen  Wurmbraud  gelingen,  die  Aktion 
flberhaapt  bis  zu  einem  gewissen  Punkte  zu  fuhren,  so  darf  man  nicht 
übersehen,  dafs  die  Gesetze  in  Böhmen  und  Galizien  den  Bau  von  Neben- 
bahnen durch  das  Land,  wie  dies  in  Steiermark  der  Fall  ist,  in  letzte 
Linie  stellen  und  dafs  somit  das  Zustandekommen  neuer  Linien  auch  in 
Zukunft  von  der  Betbeiligung  der  Privatuntemehmung  abkSiigig  bleibt, 
deren  Eingrüfen  im  wegentiiclien  davon  abhftngen  dflrfte,  welche  Zuge- 
sUndnisse  und  fiegfinstigungen  von  reichswegen  för  den  Bau  von  Neben- 
bahnen gew&hrt  werden.  Diese  Erwflgung  sowie  der  Umstand,  daCs  die 
Mehrzahl  der  Kronlftnder  ein  selbstfindiges  Bingreifen  in  das  Glebiet  des 
Nebenbalm  Wesens  überhaupt  ablehnen,  lassen  es  als  ein  Gebot  der  Noth- 
wendigkeit  erscheinen,  dafs  der  Staat  in  unmittelbarer  Weise  seinen  Bin- 
fluls  auf  die  Entwicklung  des  Nebenbahnwesens  zum  Ausdruck  bringe. 
Eine  Debatte,  welche  im  Februar  dieses  Jahres  im  Abgeordnetenhamse 
stattgefunden  bat,  ist  geeignet,  sowohl  fiber  den  Standpunkt,  welchen  die 
Regierung  in  dieser  Frage  einnimmt,  als  auch  über  die  Haltung  der  Parteien 
einiges  Licht  zu  verbreiten.  Anlarslich  der  Verhandlung  über  die  (leset/- 
eiit würfe.  i)etreflV'iid  die  Gailtbalbahu  und  die  ostgalizischen  Eisenbahnen 
gab  der  Abgeordnete  Dr.  Russ  im  Namen  der  deutschliberalen  Partei  eine 
Erklärung  ab.  dabin  gehend,  dafs  die  Regierung  vor  der  Bescblul'sfassung 
über  (iitsr  Vorlagen  bindende  Zusicberungen  abgebe,  wann  und  unter 
welchen  grundsätzlichen  Be<üngungen  sie  die  Ausführung  anderer  volks- 
wirthschaftlicher.  mindestens  gleichwerthiger  Babnj»rnjckte  sicher  zu  stellen 
gedenke.  Dr.  Russ  fügte  dieser  Erklärung  hin/u.  er  müsse  sein  Bedauern 
darüber  aussprechen,  dafs  das  Eisenbahnwesen  stockt  und  es  an  einer 
Organisation  des  Nebenbahnwesens  fehlt.  Auf  seinen  Antrag  hat  das 
Abgeordnetenbaus  einstimmig  nachstehende  Resolution  angenommen: 

Die  Regierung  wird  dringend  aufgefordert: 

1.  Eine  reichsgesetzliche  Erweiteruiit;  und  Vermehrung  der  Zu- 
geständnisse und  Erleichterungen  für  den  Bau  von  Lokalbahnen 
der  verfassungsmärsigen  Behandlung  zuzuführen: 

2.  behufs  Sichersteliung  bauwürdiger  Lokalhahnen  die  angemessenen 
Kredite  in  Anspruch  zu  nehmen,  weiter  über  andere  ihr  vor- 
liegenden Projekte  nach  dem  Ergei»nisse  ihrer  Prüfung  endgUtig  zu 
entscheiden,  sowie  Vorarbeiten  für  <lie  seitens  der  Interessenten 
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empfoliIeDei)  BahnverbinduQgen  durch  fachliche  Mitwirkung  nach 

allen  Kräften  zu  fordern: 
3.  die  systematiache  Vervollständigang  des  [.okaibalmnetzes  in  ernste 

Erwägunc:  zu  ziehen  und  hierüber  d^m  Abgeordnetenbaoae  im 

Herbste  I.  J.  Mittheilung  zu  machen. 
In  der  Debatte,  welche  sich  an  diesen  Antrag  knfipfte,  wendete  sich 
der  flandelaminister  Marquis  y.  Bacqnehem  dagegen,  dalis  man  Ar  das 
gegeowftrtige  Gesetz,  welches  der  llmister  ein  schwächliches  nannte,  die 
megiening  allein  verantwortlich  machen  wolle.  Er  erinnerte  das  Ab- 
geordnetenhans, dab  die  Regiemng  die  Absicht  gehabt  habe,  in  einem  der 
Mheren  Gesetzentwürfe  eine  Ermftchtigang  für  die  Begiemng  aufznnehmeiL 
durch  welche  der  Abschlag  von  Betriebsvertrftgen  erleichtert  worden  «Sie: 
allein  der  Eisenbahnaosschnfs  sei  damals  ^er  Stärkung  der  schwlch- 
lichen  Gesetzgebung  in  diesem  Sinne  nicht  *  sehr  günstig  gewesen,  ja  ein- 
zelne mtglieder  hätten  überhaupt  die  Kompetenz  der  Exekutive  zm 
AbseUnfs  von  Betriebsverträgen,  insoweit  die  Staatsbahnen  in  Betriebt 
kommen,  bestritten  un<l  den  Wunsch  ausgesprochen,  die  Regierung  mö?e 
«Mnen  jeden  Betriebsv(!rtrag  deni  Hause  vorlegen.  Auf  die  Einwen<luni;. 
dal's  beispielsweise  in  Ungarn  der  Iliindelsminister  gesetzlich  ermächtigt 
und  verpflichtet  sei,  SfXKXK)  fl.  in  dsus  Budget  einzustellen,  beinerktt'  (Kr 
Handelsniinister:  ,.\Venn  uns  eine  gesetzliche  Ermächtigung  iu  dieser 
Richtung  zwar  nicht  vorlicirt,  so  sind  wir  nicht  anders  vorgetjansct'ii.  ^^ir 
hahfU  als  Betheiliguug  des  Staates  an  der  Kapitalsheschafl^ung  zum  Zwecke 
des  Baues  von  IVivathahinMi  vom  Reichsrath  bewilligt  erhalten: 

im  Jahre  IK^^  ....   G20aX)  H. 
„     „     1«_H  )  ....   720  0»)  „ 
„     „     1891  .   .   .   .   5(  X)(x  x)  „ 
„     ^     1892  ....   550  CO) 
„  1893  ....  Ööoaxj 

Nach  den  weiteren  Mittheiiungen  des  Handelsministers  sind  im  Laufe 
des  Jahres  1892  196  Bewerbungen  um  Konzession  und  Gesuche  am 
materielle  üaterstfitzungen  zu  Projektvorlagen  vorgekommen  Ueber  die 
voraussichtlichen  Kosten  der  im  Eisenbahnausschufs  zur  Sprache  gebnukteo 
Lokalbahnprojekte  bemerkte  der  Handelsminister  Folgendes:  die  Linge 
dieser  Projekte  wurde  mit  2168  km  mit  einem  Kostenanfwande  m 
169  Millionen  Gulden  berechnet.  Bei  einem  Projekte  wfirde  das  Kilometer 
auf  367000  fl.  kommen.  Bei  den  ftbrigen  66  Bahnen  würde  das  Kilometor 
hei  9  Linien  60000  bis  69000  fl.,  bei  26  Linien  60000  bis  160000  fl.  koitML 
l^i  dieser  Berechnung  wurde  auf  die  Länder  Istrien,  Galiziea,  Dafaoati«! 
und  Görz  noch  keine  Rflckstcht  genommen.  Femer  sind  die  Kostai 
für  die  Ergänzung  des  Hauptbahnnetzes  (Tauerubaho,  Predilbahn  n.  s.  v.) 
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mit  130  Millionen  Gulden  hinzuzurechnen.  Zähleu  wir  nun  alt  die 
Beitragsleistungen  des  Landes,  der  Interessenten  dorehschnittlich  10% 
hei  den  Lokalbahnen,  5%  bei  den  Uanptbalinen,  rechnen  wir  dazu  die 
Geldbeschaffoogskosten,  die  Interkalarzinsen  sowie  eine  voranssichtlicbe 
Veninfang  des  Anlagekapitals  zwischen  IVtbisSVti  so  wQrde  die  Jahres- 
last Ar  die  Dnrehfllhnuig  des  gesiunmten  Programms  in  den  ersten  Jahren 
ToranssiehtRch  zwischen  8  bis  9  Millionen  fl.  betragen.  Der  Mtnister  be- 
daaerte,  dafs  die  Abgeordneten  nicht  dieeelbo  AnafBhrlichkeit,  in  welcher  sie 
die  volkswirthschaftKche  Seite  der  Frage  behandelten,  der  finanziellen  ge* 
widmet  haben.  Nor  der  Abgeordnete  Jaz  vertrat  die'  Mher  schon  von 
aaderer  Seite  angeregte  BinfBhmng  einer  Transportsteuer  znm  Zwecke  der 
Cnterstfltznng  des  Bnies  nener  Linien. 

Der  von  ihm  gemachten  Znsage  gemftfs  hat  der  Handelsministe^ 
antenn  8.  Juni  1893  an  sämmtiiche  ßahnverwaltungen  sowie  an  alle  die 
Faktoren,  welche  ihrerseits  bereits  Gelegenheit  hatten,  sich  mit  der  Frage 
einer  Ahünderung  des  bestehenden  Lokalbahngesetzes  eiup:ehender  zu  be- 
.M-häftigen.  eine  all£renieine,  schriftliche  Umfrage  gerichtet  über  die  im 
Interesse  einer  wirksamen  staatlichen  Förderung  des  Lokalbahnbaues  im 
Wt'cc  der  Reichsgest'tzgebung  zu  gewährenden  Begünstigungen.  Hierbei 
wiinlr  das  Ersuclieii  gestellt.  ,.um  Bekanntgabe  jener  im  gesetzlichen 
Wi'gi-  sicherzustellenden  und  neu  einzuführenden  Krieichterungen  und 
Zugeständnisse  in  Bezug  auf  <lie  Vorbereitung,  die  Anlage  und  den  Betrieb 
von  Lokal-  und  Stral'senbahnen,  welche  geeignet  sind,  jene  Details  klar- 
zustellen, welche  erforderlichenfalls  durch  das  neu  zu  erlassende  Lokal- 
haluigesetz  unter  Aofrechterbaltung  des  Prinzipes  der  Anpassnngsl&higkeit 
der  bezuglichen  Normen  gegenüber  den  besonderen  Fällen  in  den  admini- 
strativen Wirkungskreis  der  Regierang  zu  überweisen  wären."  Diese 
Umfrage  bat  das  Handelsministerium  auch  an  die  Landesausschfisse  ge- 
richtet. Vertreter  der  letzteren  sind  auf  Sinladang  des  niederOsterreichi» 
«eben  Landesanssehnsses  im  Monat  Jnli  1893  in  Wien  zn  einer  Konferenz 
znMunmettgetreten,  am  gemeinsam  in  dieser  Frage  vorzugehen.  £8  konnte 
jedoch  angesichts  der  Terschiedenartigen  prinzipiellen  Stellung,  welche  die 
Landesausschttsse  in  Bezug  auf  die  Einflofsnalune  des  Landes  einnehmen, 
n  dner  Verstlndignng  nicht  kommen.  Es  haben  sich  vielmehr  die  Landes- 
aossehUsse  vorbehalten,  ihre  gutachtliche  Aeufserung  einzeln  abzugeben. 

Was  die  von  der  Regierung  in  Aussicht  genommenen  Brleichterungen 
im  administrativen  Wirkungskreise  betrifft,  so  handelt  es  sich  vor 
allem  darum,  den  Abschlnfs  von  Betriebsverträgen  zu  erleichtern,  von  der 
biither  bestehenden  Minimalkostenvergfitung  abzusehen  und  die  Kosten- 
vergütung mit  einem  gewissen  Prozentsatz  des  Bruttoerträgnisses  zu  be- 
nie,isen.   Des  weiteren  sind  gewisse  Leistungen,  welche  die  Anschlufs- 
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banteu,  die  Fahrparksbeistellungeu,  die  Materialverfrarlitiiiis  betreffen,  m 
Auge  gefafst.  Eudlicli  scheint  die  Kegiei  ung  geneigt  zu  sein,  die  Vor- 
iheile,  welche  deu  Staatshahnen  aus  dem  Zustandekommen  der  lx)kiilhahneD 
erwachsen,  durch  Instradirungen,  durch  Bewilligung  von  Frachtenantheilen 
ganz  oder  theilweise  den  Lokalhahnen  zuzuweisen,  sowie  die  Vortheüe, 
die  andere  Verwaltuugszweige  als  z.  B.  die  Post-,  die  Strafsen-.  die  Fonit- 
verwaltuncren  durch  das  Zastandekommen  von  Lokalbahnen  erhalten,  im 
Kapital  oder  in  Annuitäten  zuzuwenden.  Von  der  Aufrechnung  von  Kosten 
für  die  Zentral  Verwaltung,  sowie  für  die  Mitbenutzang  der  Anschlufs- 
bahnhöfe  wäre  iusolauge  abzusebeu,  als  die  Beinertr&gDisse  der  Lokal- 
bahnen 4%  iiicht  erreichen. 

Der  Erfolg  derartiger  administrativer  Erleichterungen  darf  iiicht 
ÜberaohAtzt  werden.  Es  unterliegt  keinem  Zweifel^  daÜB  die  in  Aussiebt 
genommenen  Zugeständnisse  die  Biiatenzbedingangen  der  schon  im  Be- 
trieb l^^dlich«!  Nebenbahnen  wesentlich  erleichteni  werden;  allem  de 
sind  ksnm  geeignet,  auf  das  Zastandekommen  neuer  Linien  bestinmend 
einzuwirken.  AndererMits  aber  ist  die  Osterreichische  EisenbahnpotHik, 
deren  Leitstern  das  Staatsbalmsystem  bildet,  aufser  Stande,  eine  Aende- 
rang  in  den  Konzessionsbedingnissen  eintreten  zu  lassen,  die  wohl  eise 
regere  BetheOigong  der  Privatonteraehmung  zur  Folge  haben  mSlkte. 
Eine  zielbewuiste  Sisenbahi^olitik  wird  nicht  ftbersdien,  dafs  adsmu- 
ftratiTe  Zngestfindnisse,  wie  sie  vorhin  angef&hrt  wurden,  einen  so»- 
reichenden  Impnls  illr  die  Entwicklung  des  Nebenbahnwesens  nicht  211 
bieten  im  Stande  rind,  sondern  die  Aufgabe  der  Staatsverwaltung  wird 
dahin  gerichtet  sein  mfisseu,  den  Bedingungen  für  die  Beschaffung  des 
Anlagekapitals  entsprechend  den  durch  das  gegenwärtige  Konzessions- 
verfahren gegebenen  Voraussetzungen  näher  zu  treten.  Zu  diesen»  Zwecke 
wird  der  Staat  selbst  genötliis<t  sein,  eine  Organisation  zu  schafTeii,  <iie 
es  er!iiö«;lichen  würde,  allen  betheiligten  Faktoren  als  Staat.  Land  und 
Genieiudeii  und  sonstigen  Interessenten  die  Mittel  für  den  Bau  von  Neben- 
bahnen sicherzustellen.  Anstatt  einen  Zustand  herbeizuführen,  wie  er 
durch  das  Gesetz  vom  Jahre  1865  in  Frankreich  hervorgerufen  wurde, 
wo  die  weitgehende  Einflul'snahnie  der  Departements  luid  der  General- 
räthe  eine  Anzald  lebensunfähiger  Linien  hervorrief,  welche  dann  der  Staat 
fibemehmen  mufste.  ist  es  Pflicht  des  Staates,  durch  seine  unmittelbare 
und  auss  dili^dsiiche  £influft»nahme  auf  das  Zustandekommen  neuer  Linien, 
wie  sie  demselben  in  dem  Staatsgrundgesetze  vom  Jahre  1867  vorbebalteo 
ist.  unabliänuiiJ:  von  den  Sonderbestrebungen  einzelner  L&nder,  Parteien  and 
NatiouiiiitäteD,  das  Verkehntbedfirfnifs  wahrzunehmen  und  zu  befriedifces. 
Ffir  eine  vom  Staate  durchzuführende  Organisation  des  Nebenbahnwesem 
waren  nachstehende  Grundsätze  mafsgebend:  Erstens  mufe  die  (inaDzielle 
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Hilfeleistung  des  Staates  für  den  Bau  von  NebenbahneD  denjenigen  Tbeil  des 
Anlagekapitals  ins  Auge  fassen,  der  gegenwftrtig  nicht  beschafft  werden  kann, 
weil  er  zunächst  ein  Ertrfignifs  nicht  erwarten  l&Tst.  Femer  wird  hierbei 
auf  die  Verbftitnisse  aller  Osterreichischen  Kronländer  Bedacht  genommen 
werden  mfissen,  also  aneh  derjenigen,  deren  Landeskredit  auf  keiner  so 
hohen  Stofe  steht,  am  die  für  den  Nebenbahnban  erforderlichen  Geldmittel 
oBter  günstigen  Bedingungen  sicherstellen  in  können. 

Es  nnterUegt  keinem  Zweifel,  dafe  erst  eme  Organisation,  an  deren 
Spitze  die  Staatsferwaltmm:  steht,  es  ermOgliehen  wfirde,  das  snm  Bau 
erforderliche  Ka{ntnl  nnter  den  gfinstigsten  ZinsfofsTerhftltoisseo  zn  be- 
««hafien,  wfthrend  die  von  den  dnzelnen  Ländern  beabsichtigte  Ausgabe 
von  Nebenbahnsehnldversebreibnngen  nur  auf  einen  beschränkten  Harkt 
wird  rechnen  kOmien. 

Im  aUgemelnen  wäre  bei  dner  vom  Staate  darchznfQhrenden  Organi- 
sation daran  festzuhalten,  dafs  die  Betheiligung  der  Länder  und  Gemeinden 
eine  obligatorische  zu  sein  hätte,  während  da.s  von  deusell)en  zu  über- 
nehmende tinanzielle  Risiko  in  zweiter  Linie  stehen  mäl'ste.  Dies«'  Auf- 
fassung stützt  sich  auf  die  Stellung,  welche  der  Staat  gegenüber  dem 
Eisenbahnwesen  bisher  stet«  eingenommen  hat,  insofern  es  si<'h  bei  den 
j"tzt  in  Frage  kommenden  Nebenbahnen  noch  um  integrirende  Bestand- 
tlieilt'  des  Hauptbahnnetzes  handelt^  demgemäfs  der  Staat  auch  hei  Kon- 
zes8ionirun<i  dieser  Linien  die  weitgehendsten  Rechte  in  Ansprueh  nimmt. 
Diese  Auflfassung  geht  ferner  von  der  Erwägung  aus,  dafs  die  Einnahmen 
der  Länder  und  Gemeinden  nicht  jenen  beweglichen  Charakter  besitzen, 
der  sie  befähigen  wtlrde,  grOfsere  finanzielle  Verpflichtungen  im  Hinblick 
auf  den  Eisenbahnbau  einzugehen.  Für  eine  Organisation  des  Nebenbahn- 
wesens dureh  den  Staat  wurde  allem  Anschein  nach  ein  mustergültiges 
Vorbild  in  der  Art  und  Weise  geschaffen,  wie  die  Wiener  Verkehrsanlagen 
«iehergestellt  worden  sind.  Es  ist  in  dieeem  Falle  eine  «Kommission  flkr 
Verkehrsalllagen*  eingesetzt  worden,  dnreh  welche  eine  Adbe  der  wichtig- 
sten Verkehrsanlagen  in  Wien  -~  die  Stadtbahn,  die  Wienflnfsregalirong, 
ilie  Begnfimng  des  Donankanals  sowie  die  SammelkanSle  ^  auf  der  Grand- 
lage der  ifauuiziellen  Mitwirlnuig  von  Staat,  Land  und  Gemeinden  zur 
AnsiBhmng  gehingen.  Eine  befriedigende  Lösung  der  Lokalbahnfrage  wird 
onseres  Erachtens  nach  nur  aof  demselben  Wege  zn  erreichen  sein. 

V. 

Es  mOgen  znm  Schlnfs  einige  Bemerkungen  gestattet  sein,  welche 
den  Einflufs  der  Tarifpolitik  auf  das  Nebenbahnweseii  betreffen.  Es 
besteht  in  Oesterreich  seit  der  KintTilirun^  des  Lokiiibahngesetzes  vom 
Jahre  18HÜ  die  Gepllogenheit,  dals  für  Nel)enbahneu  im  allgemeinen  höhere 
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Tarife  zur  liiinliebung  uclaiit^en.  als  (lie>  bei  den  Hauptbahnen  der  Fall 
ist.*)  Demgemälä  lief«  sich  die  Hegierung  in  dem  Gesetze  vom  25.  Mai  188Ü. 
Art.  4  sowie  in  dem  Gesetze  vom  17.  Juni  1887,  Art.  3  ermächtigeiu  bei 
Festsetzung  der  Tarife  für  Lokalhahnen  Ausnahmen  von  den  Bestimmuns:en 
des  Gesetzes  vom  lü.  JaJi  1877,  betreflfend  die  Maximaltarife  für  die  Per- 
sonenbefördemng  auf  den  Eisenbahnen  sowie  von  den  sonstigen  gesetz- 
lichen Vorschriften  über  das  Tarifwesen  eintreten  zn  lassen.  £Me  Anwen- 
dung höherer  fiinbeitssfttze  nn  Yeriiehre  der  Nebenbahnen  wnrde  begrfindet 
mit  den  gesteigerten  Betriebskosten  sowie  mit  der  Nothwendigkeü»  <Be 
fientabilitit  nnd  somit  das  Zustandekommen  neuer  Linien  zu  begfinstigeo. 
Dieser  Standpunkt  ist  auch  dann  ftotgehalten  worden,  als  die  Regiemsg 
eine  grofse  Anzahl  von  Nebenbahnen,  die  durch  die  PriyatnntemeliDung 
hergestellt  wurden,  dem  Staatseisenbabnnetie  einverleibt  hat.  Bs  lilirt 
sich  jedoch  nieht  leugnen,  dafs  diese  differenzielle  Behandlung  gewisse 
Naohtheile  im  Gefolge  hat,  die  in  dem  Grade  zunehmen,  als  durch  die 
Herabsetzung  der  Tarife  auf  dem  Hauptbahnnetz  sowohl  seitens  der  Siaats- 
bahnen  als  der  Privatbahnen  die  .s<'hon  früher  vorhandene  Ungleicbm&fsig- 
keit  in  den  Produktionsbedingiingon  verschärft  wird.  Den  Hinweis  auf  die 
höheren  Betriebskosten  könnte  man  allenfalls  gelten  lassen,  insolauge  es 
sich  um  eine  Privat  Unternehmung  handelt,  welche  den  h^^heren  Tarif  al? 
ein  aus  der  erworbenen  Konzession  entspringendes  Recht  in  Anspruch 
nimmt.  Vom  Standpunkt  des  Staatsbetriebes  wird  man  jedoch  mit  Recht 
auf  die  Verschiedenheit  in  den  Betriebskosten  der  einzelnen  Theile  »It's 
Staatsbahnnetzes  hinweisen,  welche  eine  einheitliche  tarifarische  Behand- 
lung sowohl  im  direkten  Verkehr  als  iui  Lokalverkehr  nicht  verhiudcru. 
Die  diflFerenzielle  Behandlung  der  durch  Nebenbahnen  bedienten  Verkehrs- 
gebiete beschränkt  sich  nicht  nur  auf  die  Verschiedenheit  der  Einheits- 
sätze, sondern  sie  wird  auch  bedingt  durch  das  auf  die  Hauptbahnen  he- 
schrÄnkte  .System  des  Staffeltarifs.  Sowie  die  Anwendung  des  Staifeltarif^ 
im  gemischten  Eisenbahnsystem  überhaupt  zu  ernsten  Bedenken  Anlafe  gebes 
muTs,  so  treten  die  ungünstigen  Wirkungen  desselben  in  um  so  höheren 
Grade  zu  Tage,  wenn  durch  (Ue  gesbnderte  Tarif  bildnng  bei  jeder  eimebea 
Lokalbahn,  ob  sie  sich  im  Staats-  oder  Privatbetriebe  befindet,  die  Anz^ 
der  mlnderwerthig  behandelten  Verkehrsgebiete  erhöht  wird.  Es  hst  sich 
auf  diese  Weide  in  Oesterreich  ein  Zustand  herausgebildet,  wonach  Ter* 
kehrsgebiete  erster  und  zweiter  Ordnung  geschaffen  wurden.  Die  Felge 
davon  ist,  dafs  die  Lokalbahnen  in  Oesterreich  nur  zum  geringen  Theile 
eine  Verbesserung  der  Produktionsbedingungen  herbeigef&hrt  haben:  in  der 
Begel  haben  sie  sich  darauf  beschrftnkt,  die  Achsfracht  zu  ersetzen.  Aehn- 
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iiebe  £iowendong;en  sind  auch  im  steiermfirkischen  Landtag  erhoben 
worden.  So  hal  in  der  Sitznng  vom  26.  April  1893  der  Abgeordnete 
Dr.  Sornitz  einige  besonders  drastische  Fälle  angefahrt  Es  beträgt  z.  B. 
die  Verfraefatong  der  Kohle  von  WoUan  bis  Gilli  12  il.  für  den  Waggon; 
während  die  Kohle  selbst  an  der  Grobe  ebenMls  12  ü.  kostet.  Hierzn 
bemerkte  Abgeordneter  Dr.  Sornitz:  «Die  Bahn  nimmt  soviel  Ar  die  Ver- 
fnchtnng  ein  wie  der  Besitzer  fftr  alles  das,  was  er  znr  Gewinnung  der 
Kohle  anfwendet.  Der  Verkehr  wrird  dadnrefa  beeinträchtigt,  nnd  es  ist 
der  hohe  FraehtAatz  doppelt  bedaaerlich,  nachdem  die  Kohle  in  so  reich- 
heheui  Mal'se  vorhanden  ist.  Das  gilt  anch  hei  den  Tarifen  im  Personen- 
verkehr«'. Ich  bin  ul)er/LMi<(t,  die  Balm  würde  mein*  verdienen  bei  l)illii?eii 
TaritVii.  Der  kleine  Mann,  der  mit  dem  Kreii/er  re<  linen  miifs.  hat  von 
lier  Balm  wenig  Vortheii.  Kr  geht  zu  Fufs,  oder  es  nehmen  sich  :i  bis  4 
Personen  einen  Wagen,  wodurch  sie  noch  den  weiteren  Vortheii  i^eniefsen. 
dals  sie  von  der  Fahrordnung  unabhänicig  sind.  Ich  «rlaube.  dal's  durch 
flie  höheren  Tarife  die  Aufgabe  der  Bahn  nicht  erfüllt  wird,  und  dafs  die 
Bevölkerung  den  (^warteten  Nutzen  nicht  geniefst."  Die  Herabsetzung 
<\^r  Tarife  auf  den  Hauptbahnen  hat  «ich  nach  zwei  Richtungen  hin  für 
den  Nebeubahnverkehr  von  Nachtheil  erwiesen.  Einerseits  erschweren  di«- 
gegenw&rtigen  Tarife  das  Zustandekommen  nener  Bahnen,  namentlich 
dann,  wenn  es  sich  um  Verbindungslinien  handelt,  deren  Tarifbiidung 
durch  die  anstofisenden  Hauptbahnen  beeinflufst  wird,  andererseits  aber 
wirkt  das  gegenwärtige  J^iveau  der  Tarife  im  Zusammenhange  mit  dem 
Stifleltarifsystem  nngfinstig  anf  die  Bntwicklnng  des  sehen  vorhandenen 
Nebenbahnverkehrs.  Wir  zweifeln  nicht,  dafs  sich  bald  die  £rkenntni£« 
▼on  der  Nothwendigkeit  der  Herstellnng  eines  einheitlichen  Tarifniveans 
auf  Haupt-  nnd  Nebenbahnen  wenigstens  innerhalb  bestimmter  Verkehrs- 
gebiete Bahn  brechen  wird.  Dem  Interesse  der  Oesammtprodnktion  wfirde 
auch  dann  entsprochen  werden,  wenn  eine  solche  Tarifnivellimng  eine 
müsige  Erhöhung  der  Tarife  auf  den  Hauptlinien  znr  Voraussetzung  haben 
mfliste.  Es  wird  auf  die  Dauer  kaum  zu  rechtfertigen  sein,  dafs  man  den 
neu  erschlossenen  Verkehrsgebieten  Erleichterungen  benimmt,  deren  sie 
doch  naturgemäfs  in  höherem  Grade  bedärfen,  als  die  seit  Jahrzehnten 
von  einer  Eisenbahn  durchzogenen  Gebiete.  Die  starke  Zunahme  des 
Konsums  in  Oesterreich  steht  länifst  nicht  mein  im  Veriialtnisse  zur  Knt- 
wickluiiu  der  Produktion,  eine  Erscheinung,  welche  in  der  Verschlechterung 
d«r  Han<lelsbilanz  ihren  zitiermäfsigen  Ausdruck  findet.  Mehr  denn  je 
bedarf  die  Produktion  in  diesem  Zeitpunkte  des  iuipuises  verbesserter 
Verkehrsmittel. 

Wien,  im  August  1893. 
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Anlage  A. 

Gesetz  vom  IL.  Februar  1890,  wirksam  für  das  Heriogthiii 
Steiermark,  betr.  die  Fördenmg  des  LokaieiBenbahaweeeBfl. 

8  1- 

Die  Ausfiihrang  tou  Lokalbaihnea  Sekuudärbahuen,  Viziualbahnen,  Dtafi- 
tnunways  n.  i.  w.),  deren  Nothweadigkeit  Tom  Staadpankte  det  allgeneiaea  LmIm- 
iatereMet  aafter  ZweiUsi  iteht»  beiflglleh  weleker  jedoeb  daigetbaa  ersebeiat,  dab 
die  lateresteatea  (iatbeaoadere  Oenaiadea,  Baairka  aad  PriTate)  aalber  8taade  «ai 
die  erfordarUdiea  Geldoiittel  im  ganzen  aufzubringen,  kann  auf  Grund  einer  roa 
LandeHansBchusse  zu  erwerbenden  besonderen  Bau-  und  Betriebskonzession.  oder  in 
Dnrchfnhniiiir  einer  von  luteressenteu  oder  eiiipr  Privatuntemehraunj:^  erw(irben*n 
Konzession,  iu  (Teiuälflheit  der  für  die  Konxessiduirung,  den  Bau  und  Betrieb  tou 
Lokalbahnen  geltenden  gesetzlichen  Vorschriften  und  in  Gemäisheit  der  Bestiiumoiij 
dieaes  Oesetses  dareb  das  Laad  erfolgen. 

Zn  diaaem  Zwaeke  wird  ein  Tom  Laadeafonda  abgeaoadert  aa  varwaltaiier 
aad  sa  TeRaobaeader  «Steieriaeber  Lokalaiaeababafoada*  gebildet,  aad  lair: 

1.  dareb  dea  Erl6a  einea  „Steieriacben  Lokaldaeababnanlehens"  in  Hfchit* 
betrage  voa  10  MiUioaea  Oaldea  ia  Noten  Vaterreicbiaeber  Wlbraag; 

2.  durch  die  dem  Lande  zufallenden  BetriebsQbenchüsse  der  auf  Omnd  dieses 
Oe!*etze8  vom  Lande  erbauten  Lokiilbnhnen.  bezw.  durch  die  ErtiigaiMe der 
Tom  Lande  übernommenen  Lokalbahnpriorit&tsaktien; 

8.  'Inrch  die  Zuschüsse  und  Beiträi>-H  der  Interessenten  insbesondere  iie- 
ineindeu,  Bezirke,  Private)  oder  des  Staates  zum  Baukapital  der  eiaxelzeB 
Lokalbahnen  (jj  4"»; 

4.  durch  die  Zinsen  der  zeitweise  vorhandenen  und  nicht  unmittelbar  zu  ver- 

ansjrebenden  Baarraittel; 
.'>.  durch  den  Erlüs  aus  dem  Verkaut  der  auf  Grund  dieses  Gesetzes  erbaatei 

Lokalbabaen  (§  9,  Paakt  8); 
tt.  dnroh  die  Eingänge  ans  der  planmifaigen  Rückzahlung  oder  ans  doa  T«> 

kaafe  der  rom  Laade  UberBommeaea  Priorititaaktiea  Toa  Lokalbahagaidt* 

acbaften,  eadlleb 

7.  aaa  dem  BrlOae  ia  Folge  der  Anagabe  voa  Priorititaobligatioaea,  wakhi 

Tom  Laade  ia  GenftlUieit  der  Beatiaunaagea  dea  §  6  aaagegebea  «entai. 
Die  aater  Zabl  6,  6  aad  7  beaeiebaetea  Eiaglage,  aowie  die  ia  daa  Biki- 

ertrignissen  Paakt  2)  enthaltenen  planmäfsigen  Tilgnngsquoten  dea  Anligak^ttib 
jener  Lokalbahnen,  für  welche  keine  besonderen  Aktiengesellschaften  gebildet  werden. 

sind,  sofern  diese  Eingänge  nicht  in  neuen  Lokalbahnhauten  investirt  werden,  W 
Tilguiii;  des  in  Punkt  l  an^t  führten  I.Hndesciscnbahnanlehfns  zu  v»>rwfndei!. 

Der  Lundeseiüenbahnlunds  kann  über  Beschlufs  des  Landtaiics  i  9.  I'nnkl  71 
insbesondere  im  Falle  des  Verkautcs  der  sämmtlichen  aus  demselben  errichteUa 
Lokalbahnen  aufgelöst  und  mit  dem  Landesfonds  vereinigt  werden,  in  welcheniFlUe 
aneb  die  etwa  nocb  bestehenden  Verptlichtungen  dea  Landeaeiaeababafonds  aaf 
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Landesfonds  übergehen.  Wenn  wider  Erwarten  der  Landeseisenbahnfonds  znr  Be- 
dtokoDg  des  Erfordernisses  für  Verzinsung  und  Amortisation  des  Landeseisdnbahn- 
uüehens  nicht  aatreichen  sollte,  ist  der  Abgang  toi»  Lande  zu  bedecken. 

§«. 

Aw  dem  ntek  §  9     bUdento  LolodeiMiibtliiifoiidi  aiad  sn  bettnittt: 

•  1.  die  Koiteii  der  belrfebelUiigeii  Heretellmg  md  Aurtetuig  der  eaf  Gnmd 

dieeee  Geeetiee  eiunfUireadeii  Lokelbelmea: 
2.  die  XoiteB  ftr  «ÜflUlige  weitere  IiiTeetltioiieii  (Beicoiiiftniktioiiea,  Br- 

wettenngebMteii  ind  AniwheffhmO  eaf  bereite  vollettdetea  und  in  Betrieb 

geeetsten  ebensolcben  Loknlbehnen; 
S.  die  ZOT  Verzinsung  «Ad  TUgimg  dei  LandeeeifeDbehnenlebent  (§  %  Pankt  i) 

erforderlicben  Betilge,  nnd 
4.  die  Kosten  der  Verwaltung  des  Loluleisenbeliafonds  eiBsehliefsUeb  Jener 

des  sn  erricbtenden  LudeeeisenbehnMntet  (§  loX 

§  4. 

Der  Lokaleisenbahnfonds  bat  die  Aufgabe,  die  Erbauung  von  Lokalbahnen 
wesentlichst  durch  eine  billige  Geldgebung  za  ermöglicheu.  Der  Ertrag  der  Bahnen 
tad  die  Beitiigt  tob  latereMenten  eollen  die  dproientige  KapitaliTeniaiimg  eemmt 
AMrtintioiiBq«ote  der  Tom  Lande  in  der  Bahn  investirten  Sammeii  ndgliehst  aieher- 
■taUoi;  n«  dem  Ende  lieiiB  der  LoknleiseBbehnf ende  snm  Beve 
"ioerLokalbakB  Bordann  herangezogen  werden,  wenn  seitene 
der  Interessenten  und  des  Staateii  oder  seitens  eines  TOB 
beiden  T  Ii  eilen  allein,  entweder 

l.  Beiträge  znui  Baukapitale  in  der  Hübe  von  weniKSteus  einem  Drittheile 
des  Gesammterlurdernisses  k  fonds  perdu,  oder  gegen  Ueberlassung  von 
Stammaktien  des  Unternehmens,  welche  zum  vollen  Nennwerthe  sn  flber- 
neiiaeii  sind,  zugesidiert  werdra,  oder 
8.  auf  Konsessioasdaner  die  Verpflichtang  llbemommen  wird,  für  den  Fall,  als 
die  jlbriieken  Betriebstlberscbllsse  der  in  Frage  kommeBden  Lokalbahn 
znr  Bedeckung  des  Erfordernisses  für  die  4prozentige  Yersinsnag,  sowie 
für  die  Tilgung  des  Anlagekapitals  innt^rhalb  9:)  Jahren  nicht  ausreichen 
sollten,  Zuschüsse  bis  zu  mindestens  drei  Achtel  (Vs)  dieses  jährlichen  Oe- 
sammtertordernisses  zu  leisten. 

In  letzterem  Falle  künnen  an  Stelle  der  von  den  Interessenten  oder  dem  Staate 
übernommenen  ErträgniJsj^arantie  in  vereinbarenden  Kapitiilsabfindun<ifen  zu  Gunsten 
des  Lokaleisenbahnionds  in  iiaareui,  oder  durch  unentgeltliche  Grundabtretung, 
LMerung  von  Materialien  nnd  sonstigen  Leistungen  treten. 

§& 

Fttr  jene  Lokalbahnen,  derm  Bankapital  im  Sinne  der  Beatimmnngen  des  §  4, 

^nnVt  1  zum  Theile  dnreh  Kapitalsbeiträge  der  Interessenten  oder  des  Staates  aaf- 

^iebracht  werden,  sind,  insofern  dif  Beträfe  pegen  Refundirunf^  in  Stammaktien  und 
weht  ä  tontls  perdu  zugesichert  w>r<leii.  besondere  Aktieiig^esellschaften  zu  bilden, 
aud  erliält  da<  Laad  für  den  von  denselben  iuitzuln  iiJi;eii<ien  Best  'leö  Anlagekapitals, 
lOVie  im  §  8,  ad  2  vorgesehenen  Auülageu  i'rioritaisaktien  mit  dem  Anspruch  auf 
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eine  4  prozentige  ^  erzugsdividende  sammt  AmortiMtionsqaote  vor  den  Stnuuktiei 
txua  vollen  Nennwerthe, 

Die  Agenden  dieser  Gesellschaften  sind,  falls  dieselben  nicht  vun  der  betrie)»- 
f11kraid«n  Eisenbahnverwahnng  ttbemommen  werden^  vom  Landet«ittnlaht> 
ante  (§  lo)  in  betorgeo. 

In  den  OMeHaehafltatMotM  tat  dafOr  dab  die  Puktiea«B  te 

Toxetandea  dieaer  Geaelbehaften  ala  Shreninter  taeitgeltlldi  ▼etsdieii  vodaa 

Die  im  Muue  den  §  4,  Punkt  ^  auf  Grund  einer  von  den  InteressentM  alcr 
▼om  Staate  xogesicherten  ErtragDifsgarantie,  oder  nach  §  4,  Punkt  l  .anf  Gmd  vai 
Beitrlgn  b  fonda  perdn  anigefUirteB  Lokalbahnen,  weiden  unbeadiadM  dea  gürti 
und  konsesaionamftfliigen  EinlSanaga-  nnd  HeimfiaUrecbtea  dea  Staates  fttr  Sateif 
des  Landes  als  des  alleinigen  Eoniessionirs  betrieben  nnd  Terwaltet. 

Das  Land  ist  berechtigt,  beiflglieh  solcher  Lokalbahnen  anter  Beobachtontr  g^ 
setzliclior  Vorschriften  und  mit  besonderer  staatlicher  Genehmijrunir  Priorität«- 
obligatioueii  auszugeben,  welclie  mit  höclistens  4  %  verzinst,  innerhalb  der  Konie«- 
sionsdauer  zurückgezahlt  und  ob  der  für  die  betreffende  Lokalbahn  eruffueten  £i»eo* 
bahnbncheinlage  sichergestellt  werden. 

17. 

Drr  Mm  der  in  Gemllfsheit  dieaes  Genetzes  hersostellenden  LokalbahDen  ijt, 
sofern  derselbe  nicht  etwa  unter  unmittelbarer  Leitnntr  und  Ini^erenz  'Irr  >t*»M- 
verwaltung  durchtreftlhrt  werden  sollte,  g:leich  den  Materiallif^feruniren  vom  Lan-ie«- 
ausBchusse  in  einer  den  Interessen  des  Landes  entsprechenden  Weise,  and  iwtr 
thunlichst  im  üftertenwege  zu  vergeben. 

Der  Betrieb  aoleher  Lol»lbahaen  it t  in  der  Bogel  anf  Qrand  von  dveb  4«a 
Landoianiiehiafa  absnaehiieibendett  BetriebaTertrlgea  der  k.  k.  StaataelMilokBm* 
waltang  oder  der  Terwaltnng  der  aBaehliefaeBden  Hauptbahn  gegen  Veigttng  4er 
eveutnell  paaschalroüfBi^'  festzusetzenden  Betriebskosten  zu  ttbertragea,  bei  dea  Ak- 
gange  einer  diesfälliiren  Vereinbanin»:  aber  in  eigener  Regie  zu  führen. 

Die  nnmittelbarc  Ueberwachunj:  des  Baues  und  Betriebes  der  auf  Grund  die^r« 
Gesetzes  herirt  sf  eilten  Lokalbahnen  erfolgt,  unbeschadet  des  den  Sstaatsoriranen  j,'e*rti- 
nnd  konzesäionsuiäisi^  oder  in  Folge  besonderen  Vorbehaltes  zustehenden  Aafsicht»- 
rechtes  doreh  daa  Laadeseiaenbahnamt. 

Für  jede  auf  Grund  dieaes  Gesetzes  hergestellte  Lokalbahn  ist  eine  besondere 
Betriebsrechnung  zu  führen,  nnd  zwar  auch  dann,  wenn  für  dieselbe  keine  selbst- 
ständige  Aktiengesellschaft  gebildet  wird.  Die  nach  diesen  Rechnuniren  ermittelttn 
Zuschnfsbetr&ge  (§  4,  Punkt  l  unb  2)  sind  von  den  Verpflichteten  vorbehaltlicL  der 
nachtriglichen  Austragung  etva  bei  der  Prüfung  der  Bechnung  dnrch  die  Staan* 
Terwaltnng  aleh  ergebender  DiffienBieB  innerhalb  der  eroten  Hlllto  dea  der  Beeb- 
nnngtperiode  folgmden  Jahrea  an  dae  LaadeeobereinBehmeramt  in  Gras  «muakka 

Sollten  Intereaaenten  mit  ihren  Leistungen  im  RO^kstande  bleiben,  so  i<t  4er 
Landeaansachnfs  berechtigt,  wegen  Einbringung  derselben  hinsichtlich  der  Bezirke 
oder  Gemeinden  im  Sinne  des  Tiandesgesetzes  vom  'i5.  Mai  1875.  T,.  G.  Bl.  So.  57. 
ht  zit  hungsweise  gegen  .sonstige  Interessenten  im  Wege  der  politischen  Exekation 
Torzugehen. 
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nie  Vertheiluui;  resp.  Veiwen«luuir  <Ipv  Supenlivideude  der  LokalbAliuaktien- 
it»ellscliatren,  sowie  über  die  liiii  kzahhinij  etwa  narh  ^  4,  Punkt  '2  geleisteter  Ga- 
rautieTorschüsse  ans  den  Ertra^avorscliUssen,  sind  nach  Mai'sgabe  der  von  Fall  zu 
MI  ait  den  Interessenten  oder  der  StaatsTerwaltnng  getroffenen  VereiBlMnmsrm 
feitnutelleD. 

Dem  Landtage  bleibt  Torbehalten»  die  BeschlafsfaMnng  und  Bnt- 
icbeidnng  Aber: 

1.  dan  Zeitpunkt  und  die  Modnliriit«  n  der  Begebung  des  naoh  §     Pankt  1 
anCNnehmenden  Landeseisenbahnanlehens: 

2.  den  Bau  von  Lokalbahnen,  welche  aaf  Qrond  dieses  Gesetces  hergestellt 
werden  sollen; 

8>  die  VeräufHornng  der  anf  Grnnd  dieses  Gesetces  hergestellten  Lokalbahnen; 

4.  den  Verkauf  der  vom  Lande  nach  §  5  flbemomnieBen  Prioritätsaktien  von 

Lokalbahn^escllschaften ; 

6.  die  AtHt>:abe  von  auf  einaelne  Lokalbahnen  «»ichersusteilenden  Priorität«- 

obliirationen  6); 

6  die  vom  Lftndt'san?<sf  linls  aUjiHirlich  dem  Landtage  mit  Bt  iii  lit  vorzulegeo- 
d«!n  K*M  hnuu^rsabscliiU.swe  di  s  .st ei»M  miirkischen  Landedei^^eubaliulonds; 

7.  die  Organisation  des  Landeseisenbahnamtes; 

8.  die  eventuelle  AaflUäung  des  LandeseiseubahnfondH  und  Vereinigung  des- 
selben  mit  dem  Landesfonds  (§  2j. 

§  la 

Dem  Laadesaasschnsse  oMi^  im  allgoneinen  die  Vorbereitung  und  Antrag- 

«tetloBg  hinsichtlich  der  nach  §  9  der  Beschluffifassung  und  Entscheidunj?  des  Land- 
fiee-«  vorbehaltenen  Angelegenheiten,  sowie  die  Dnri  htührnni?  der  diesfalls  vom  Land- 
tatr^-  L'efafutfn  fiescliin-^-^r,  insbt'sondt-re  die  Durtht'ühninir  der  VonTlicbunirt-n  und 
Verhandlungen  zum  Zwt  rkc  der  Sicht  rstellum,'^  des  Main  s  von  Lokalbalmen  anf  (»rund 
iieses  Gesetzen,  der  AbschlulH  von  diesf alligen  Präliuiinarverträgeu  mit  den  Inter- 
w«enteni  Untemehmem  and  Eisenbahnverwaltongen,  sowie  der  erforderlichen  Vw- 
«isbanngen  mit  der  StaatsTerwaltung;  die  Erwerbung  dar  detnitiven  Koniession 
tftr  Tun  Laadtage  beschlossene  neoe  Lokalbahnen;  der  AbsohInXb  der  Ban-  und 
Li'  femngs-,  sowie  der  Hetriebsverträge,  die  [Jeberwachnng  des  Baues  und  Betriebes 
<ler  Lokiübahnen,  die  Ueberprflfnntr  der  Betriebs-  und  Ertragsrechnungen,  die  ßesor- 
iranjr  der  Agenden  der  Lokalbahnaktit'Diresellschaften.  dann  die  Durrhführung  der  in 
GeTnär-^heit  dieses  Gesetzes  nud  der  iiesclüttsse  des  Landtages  ^§  9)  nothwendigen 
^aozielleu  Truusaktiouen. 

Zar  Besorgung  der  technisch-administrativen  Geschäfte  in  Ansehung  der  anf 
Onad  dieses  Gesetses  herinstellenden  Lokalbahnen,  insbesondere  aar  gewissenhalten 
PrfUtang  der  vorgelegten  Eisenbahnprojc^kte  von  technischen  und  kommendollen 
ätudpnnkte  wird  ein  als  Exekutivorgan  des  Landesansschusses  fungirendes 
-Landeseisenbahnamt'*  errichtet,  dessen  Organisation  vom  Landtage  ttber 
Astng  des  Laudesausschnsses  festgesetzt  wird. 
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Gesetz  yom  17.  Dezember  1892,  wirksam  für  das  Königreich 
BAbmen,  betreifend  die  FOrdemDg  des  Eisenbahnwesens  niederer 
Ordnung. 

§1. 

Die  Ausführung  von  Eisenbahnen  niederer  Ordnung  (.Lokalbalineu.  Vixuul- 
bahnen,  Dampftramways i,  deren  Noth wendigkeit  vom  Standpunkte  des  allgemein« 
LandesinteresBes  aufser  Zweifel  steht,  kann  vom  Lande  durch  (rarantinuiij  der 
Versinsung  und  der  Tilgung  der  für  die  betretfende  Bahnunternebtiiung  auäzngebeo- 
den  Prioritfttaobligationen  (EisenbahnichnldTersclireibangen),  durch  Gewihmgeifle! 
DtrleheDs,  durch  Uebemahme  von  Prioritits-  oder  Stsaiinsktiea,  oder  eadlich  tack 
die  In  der  Verwaltnag  des  Ludet  n  bewirkende  DarehlUmmg  des  Buh  gt- 
fordert  werden. 

w  c  n  II  neiteae  der  Interessenten  und  des  Staates  oder  seitens  eines  rea  keita 

Theiieu  allein: 

1.  BeitrüL'e  zu  dem  durch  den  Landesansschuf?  richtii^  g:e8tellten  Banaofwiade. 
die  Kosten  der  Ausrüstung  eingerechnet,  in  der  Höhe  von  wenig^stens 
26%  ii  tonds  perdu,  oder  gegen  Ueberlassung  von  Stammaktien  des  Unt^r- 
nebmeus,  welche  zum  vollen  Nennwerthe  zu  übernehmen  sind,  zngeticher: 
worden,  oder 

8.  avf  Kouzessionsdauer  die  Verpflichtung  übernommen  wird,  für  den  Fall,iii 
die  jihrlichea  Betriebsflbertehüsse  der  in  Fmge  kommoidm  Boha  sv  Be- 
deeknng  des  Srford«rnisses  fttr  die  Vendasiuig,  sowie  für  die  Tilguff 
Aalngekapitnls  iaaerhalb  90  Jahren  aieht  ansreiehen  soUtea,  Zasehiite 
bis  na  mindestens  drei  Achtei  C/i)  dieses  jihrliehcs 
Gesammterfordernisses  in  leisten, 

se  hat  das  Land  dareh  Garantirung  eines  bestimmten  4 ..  oiskt 
übersteigenden  Zinsertrages  und  der  Tilgung  der  zu  diesem  Zwecke  ao«- 
zugebenden  und  bücherlich  sicherzustellenden,  innerhalb  der  KonxessioB* 
dauer  rückzahlbaren  Prioritätsobligationen  (Eisenbahnschnldverschreibongei 
deren  Gesammtsurame  70      des  Bauaufwandes  nicht  zu  überschreiten  h»t 

oder  durch  (iewähmng  eines  verzinslichen,  bücherlich  sichentastel- 
lenden,  innerhalb  der  Konzessionsdauer  rückzahlbaren  Darlehen»  ia  der 
Hohe  von  hSdistens  70  %  des  Baaaafwandes  an  der  Brbannng  und  Aa^ 
rllstang  der  Balia  theilsaaehinen. 

Naeh  BeaehalTenheit  der  lokalen  Yerhiltnisse  kana  das  Iiaad  sieh  daraaa■^ss^ 
dem  dareh  Garantimng  eines  bestimniteai  4%  aieht  llbersteigeadea  ZiaMrlnf» 
der  aar  Ergiaanog  des  BaaaafWandes  ansaagebeadea  Prior ititsakti es  «te 
dnrch  Uebemahme  ren  Prioritits-  oder  Stammaktien  im  rollea  Neaawerthe  kc* 
theUigen. 
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§8. 

Die  Aiuflllinijiff.  d«r  im  §  1  beseiehneteii  Bahsea  kann  mdi  wt  Gnud  eiiitr 
rom  LandenaiiHdiasM  XU  erwerbMdeo  Bm-  «nd  BatriabskoBsessioii,  oder  in  Durch- 
ftthmsg  einer  tob  dritten  Personen  erworbenen  Konzession  in  Gemifsbeit  der  ffir 

die  KonxeKsionirnng:.  den  Bau  und  Betrieb  von  Lokalbahnen  geltenden  gesetzlichen 
Vonchriften  nach  den  Bestimmungen  dieeea  UeeeUes  d  urch  das  Land  erfolgen. 

§4. 

Der  Landtag  kann  die  Darchf&hmiig  des  Baues  einer  Eisenbahn  durch  den 
LandeeanMeiiuft  beBehlieftan,  w«in  naeh  den  besonderen  VetUtttdirai  die  I>afeh- 
flknng  dM  Banee  in  der  Terwaltong  dee  Landee  aieh  ala  sweekentapreehend  dar- 
stellt Unter  der  glaielMn  YeTauaetiing  kann  sneh  ein  Ten  anderen  ünternehmem 
iseh  den  Bestiromongan  dieses  Gesetzes  in  Angriff  genonunener  Bahnban  mit  üe> 
nehini^fnng  der  Retrienmg  durch  den  Landesansschnrs  zur  weiteren  Durchführung  anf 
Kosten  der  Unternehmung  nach  Malsgabe  der  mit  den  letzteren  nnd  den  sonstigen 
Interessenten  abgeschlossenen  Verträge  übernommen  werden. 

Fflr  jene  Bahnen,  deren  Banka]»ital  som  TheUe  dnreh  Uebemahme  von  Stamm* 
shienseitena  der Inteniienten  sngeaiebert  eneheint,  sind  besondere  Aktien- 
s^esellschaften  au  bilden,  deren  Agenden,  falle  dieselben  nicht  Ton  der  betriebe- 

iUirenden  EisenbahnTerwaltnng  ttbemommen  werden,  vom  Landesausschusse  anf 

Kosten  der  Aktiengesellschaft  zu  hosoriren  sind  In  den  Gesellachuftsstatuten  ist 
•iafilr  vorzu-^or^eu,  dafs  die  Funktionen  des  Vorstandes  dieser  (iesellschatten  als 
EhreniUnter  unontt;eltlicb  versehen  werden.  Der  Vorstand  besteht  ans  höchstens 
sehn  Mitgliedern,  von  denen  zwei  durch  den  Landesausschufs  zu  nominireu  sind. 

§6. 

Bei  Dnrehftthmng  des  Baues  einer  Eisenbahn  dnreh  das  Land  kOnnen  snr  Anf- 
hrio^ng  des  Aofwandes  unter  Beobaehtnng  der  gesetiUehen  Torsehriften  md  mit 

besonderer  staatUeher  Genehmigun«;  mit  höchstens  4  "/o  Terzinsliche,  innerhalb  der 
KoDzessionsdauer  rttekzablbare  und  ob  der  für  die  hetreff«Mide  Bahn  eröffneten  Eisen- 
bahnbachüinlaire  sichergestellte  £ i  s  e n  b  a  b  n  s  eh  u  1  d  t  er  s  cb  r  e i  b  ung e n  aas* 
gegeben  werden. 

Die  anf  Omnd  dieses  Oeaetses  an  emittirenden  Priorititsaktien  haben  den 

Aospmcb  anf  eine  4prozentige  Vorrangsdividende  Tor  den  Stammaktien.  Insofern 
Prioritflts-  und  Stammaktien  in  Folge  der  gesetalichen  Bestimmungen  in  den  Besita 
<ita  Landes  i;^elantct  <u\<\.  -^ind  sie  vor  Ablauf  eines  Jahres  tob  der  BetriebserOffimag 
der  betreffenden  Linie  an  nicht  zu  veränfsem. 

§8. 

Der  B  a  a  der  in  Oemftüsheit  der  §ii  3,  4  Tom  Lande  hetiostelienden  Bahnen 
iit  VDbesehadet  der  gesetsUehen  Ingerens  der  StaataTcrwaltong  in  einer  den  Inter- 
<mai  des  Landes  entsprechenden  Weise,  nnd  iwar  thnnliehst  im  Offertenwege  dnreh 

in  Landesausschufs  zu  vergeben.  Auch  bei  den  anf  Grund  des  i$  3  hergestellten 
MuB  erfolgt  die  nnmittelbare  Ueberwaehnng  des  Banea  und  Betriebes  anbeaehadet 
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des  (l«^iu  Staate  gesetz-  und  konzessiirnsniüfsig  oder  in  Folge  beaondereu  Vorbehaltes 
zuäteliemleu  Aufsiehtsrecbte  dnrch  den  Landesaasschufs.    Insbesondere  bedarf  die 
Yerfsbiuig  der  Baniirbdt«!  md  die  üebertragung  von  LMiBjmifeii  der  Oen^nigiic 
dei  LandetMistehiiMes.  Der  Betrieb  soleber  Babneo  ist  in  der  Begd  auf  Gtud  m  I 
durch  den  Lndesuiisehnfs  oder  mit  deasen  Oendiniigang  abandchliefiienden  BetriAi* 
Vertrages  der  k.  lt.  Staatseisenbahnverwaltung  oder  der  Verwaltunt?  der  anj^cliliefsen- 
den  Hauptbahn  i^'-ecfen  Vergütiinj^  <ler  eventuell  pauschaliiuifsig  fcstzu^etz' n  ieji  Bf-  \ 
triebf»kosten  zu  übertragen,  bei  dein  Abgänge  einer  diesfalligeii  Vereinbanin«;  <4ber. 
unbeschatlet  des  gesetz-  und  konze«8ionsniilf»igen  Einlösung«-  un»l  Heimtallsrecht«  | 
des  Staates,  für  Kecbnung  der  Bahngesellüchat't  oder  des  Landes  in  dessen  Be^e 
m  fniiren. 

Fttr  jede  auf  Grand  diese«  Gesetses  hergestellte  Bahn  ist  eine  besondeie 
Betrieb tre eh nnng  sn  führen,  und  swnr  aueh  dann,  wenn  für  dieselbe keiM 

selbständige  AktiengesellHchaft  gebildet  wird.  Haben  sieh  bei  der  Führang  dae»  i 
Bahnbaues  durch  das  Land  die  Lokalinteressenten  zn  besonderen  LeisUuigea  ver-  | 
pflichtet,        sind  die  rerlmungsmiifsig  ermittelten  Znschufsbetriige  von  den  Ver- 
pflichteten vorbehaltlich  der  nachträglichen  Austragungen  etwa  bei  der  Prüfune  der 
Kechnung  durch  die  Staatsverwaltung  innerhalb  der  ersten  Bähte  des  der  Rechiiaii;;>- 
periode  folgenden  Jahres  an  die  Landeskasse  in  Prag  einiusahlen.  Sollten  ljitv> 
essenten  mit  ihren  Leistungen  im  Rückstände  bleibeni  so  ist  der  Landeaanssckaii  I 
berechtigt,  wegen  Einbringung  derselben  hinaiehtlich  der  Besirke  oder  OemeiBdcB 
im  Sinne  des  Landesgesetaes  Tom  19.  September  1888,  L.  G.  Bl.  No.  51,  besw.  gcfts  | 
sonstige  Interessenten  im  Wege  der  politischen  Exekution  Torsugeben.  Die  Be- 
stimmungen über  die  Vertlieilung.  berw.  Verwendung  des  eine  5prozentige  Dividendr  ' 
der  Aktien  überschreitenden  Jahreserträgnis^es  der  auf  Grund  dieses  Gesetz«  er- 
richteten Aktiengesellschat teu,  sowie  über  die  RUckzalilung  der  geleisteten  Gmntif- 
vorschfisse  aas  den  ErtragsüberschUäsen  sind  von  Fall  zu  Fall  nach  Mafsgabe  der 
mit  den  Interessenten  oder  der  StaatsTerwaltuug  getroffenen  VereinbamngeB  fatt- 
zustellen. 

§  10* 

Das  JahreaerfordernKb  für  die  auf  Grund  dieses  Gesetees  durch  da?  Laad  tte^ 
nommenen  Verpfliehtuagen  ist  mit  der  entj«prechenden  Bedeckung  dnrch  den  Lande«- 

Voranschlag  anzusprechen  und  die  ordnungsmftfsige  Verwendnntr  der  b-\vi!!ijrten  ' 
Mittel  im  Landesrechnungsabschlnsse  auszuweisen.  Die  aulserordentlichen  EinD&nni'-n 
für  Veräufserung  von  Landesbahnen,  von  Aktien  n.  dergl.)  sind  in  erster  Beiiie  xar 
Tilgung  des  diesfalls  aufgenommenen  Anlehens  zu  verwenden. 


Dem  Landtage  bleibt  Torbehalten  die  Beschlufsfassung  und  Bit- 
scheidung: 

L  Aber  den  Bau  von  Bahnen,  welche  auf  Grund  dieses  Oeaetaes  hetgeitaUt 
werden  sollen; 

8»  über  die  Yerilurserung  oder  Verpachtung  der  auf  Grund  dieses  Gesetzes  h^^ 
gestellten  Bahnen; 
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8.  Uber  die  Art  der  Oeldbesehefliiiig  ftlr  die  durch  das  Land  n!»  bauenden 
Bahnen; 

4.  Über  Art  nnd  Höhe  der  den  einseinen  Bahnnntemehmnngen  sat  Landes- 
mittein  an  gewährenden  Beitrüge. 

§  12. 

Dem  Landesausschusse  obliegt  im  allgemeinen  die  Vorbereitung  und  Antrag- 
Stellung  hiusicbtlicb  der  nach  §  12  der  BesdilafsfagBang  und  Eut-si  heidung  de»  Land- 
tages Torbehaltenen  Angelegenheiten,  sowie  die  DurehflUming  der  diesfalls  Tom 
Landtage  gefabten  Beschlttsse,  insbesondere  die  Prttfnng  der  Torgelegten  Projekte 
imcl  die  Yorerhehnngen  nnd  Verhandlnngen  snm  Zwecke  der  Sicherstellnng  des  Baues 
von   Bisenbahnen  auf  Omnd  dieses  Gesetses,  der  Abschlnr«  von  diesfälligen  PrÄ- 
liminarTerträgen  mit  den  Interesseuten,  Unternehmern  nnd  Eisenbabnverwaltnngen, 
sowie  der  frforderlichen  Vert-inbarunerfn  mit  dfr  Staatsverwaltunp:;  die  Erwerbung 
der  «lefinitivi'ii  Konzession  für  vom  Landtage  bpschln^^si  iif  nt-ue  Hahnbauten,  der  Ab- 
schlu/ä  der  Bau-  und  Lieferung» vertrage  für  die  durch  das  Land  zu  bauenden  Bahnen, 
der  Abschlufs  von  Betriebsverträgen,  die  (Jeberwachang  des  Baues  und  Betriebes  der 
Bahnen,  die  UeberprOftug  der  Betriebs-  und  Ertragsrechnungen,  die  Besorgang  der 
Ahnden  der  betreffenden  Aktiengesellsdiaften,  sowie  die  Durchführung  der  in  Oe- 
mSfabeit  dieses  Gesetses  und  der  Beschlttsse  des  Landtages  nothwendigen  finaniiellen 
Transaktionen. 

Dem  Landesaussehusse  obliegt  schliefhlich  ftber  Ansuchen  der  Interessenten 
die  Annarbeitnng  von  Projekten  and  Ertragsberechnungen  der  Bahnen  niederer  Ord- 
rntngr  gr^M  Ersatz  der  Selbstkosten. 


Arobiv  tttr  JBiaanbiUuiwMieii.  tM. 
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Anlage  0. 

Geaets  ▼om  17.  Juli  18B8  ffir  das  Königreich  Galisien  und 
Lodomerien  mit  dem  Grofsherzogtlinm  Erakm,  betr.  die 
Unterstützimg  tod  Eisenbahnen  niederen  Ranges. 

§  1. 

Das  Land  nnteratfitzt  nach  Möglichkeit  den  Ban  von  EiaeaMnai  nildanr 

Ordnung  (Lokalbahnen,  Sekundärbahneu.  Vi/inalbahnen,  Dampftrainwajs  n.  derg].'^ 
welche  für  den  öflViitlichen  Verkehr  beatimmt  sind  und  im  Interesse  des  Lande»  «U 
ntttalich  und  nothwendi^  erachtet  werden: 

a)  durch  Gewährung  von  verKinslicheu  Darlehen; 

b)  dnreh  Uebernahme  der  Aktien  der  Eisenbahnantemehanng  auf  das  Land; 

e)  in  anderer  Weise,  insbesondere  Moh  durch  Ansftthmng  des  BahBheew  ia 
eigener  Verwaltung. 

§8. 

Die  im  §  1  beseiehnete  ünterstfttsung  kann  gewibrt  werden,  wenn 

a)  der  Landtag  durch  seinen  Beachlufs  feststellti  d&fs  der  beabsichtigte  Bsi 
in  Hinsieht  anf  die  nUgemeinen  Interesioi  des  Landes  nfttslich  und  sfA* 
wendig  ist; 

b)  wenn  die  Intereisenten,  das  sind  der  Staat,  die  Besirke,  die  Oemeindea,  die 
Gntagebiete  und  Privatpersonen,  oder  aneh  nur  einer  dieser  Interesseatai 

in  rechtsgültiger  Weise  durch  seine  Betheiligung  mindesteus  ein  Drittel 
des  Nominal werthes  des  Anlagekapitals  der  beaflglichen  Bahn  sicherstellt 
nnd  dies  f'ntweder  ä  funds  perdn.  oder  gegen  Uebernahme  von  Stammaktie« 
zum  vollen  Nuniinalwerthe  oder  wenn  dieselben  sich  in  reclitsgültigir  Form 
verpHichten,  nii>i<i<'sitns  einen  dritten  i'heil  der  Jahresrate,  welche  xur  Ver- 
sinsung  und  plaumärsigeu  Awortisirung  de»  Aulagekapitals  erforderlich  iiti 
an  deeken. 

S  8. 

Der  Landtag  wird  in  jedem  spesieilen  Falle  die  Art  der  der  Lokalbahn  si 
gewährenden  UnterätUtzung  bestimmen  nnd  die  Hübe  der  finanziellen  Betheiiigonf 
de»  Liinde»  nn  dem  ünternehiuen.  indem  derselbe  von  dem  (Jrumlsatze  aas^eheu 
winl,  diils  das  Land  nur  insofern  zur  finanziellen  Unterstützung  des  Baue*  einer 
Bahn  niederer  Ordnung  beitragen  soll,  damit  die  Fonds  für  eine  derartige  Durch- 
fttbrnng  dieses  Bahnbaaes  sichergestellt  werden,  dafs  ein  den  lokalen  VerbÜlnIsies 
entsprechender  regelmftraiger  Betrieb  anfraeht  eriialten  werden  kann. 

§4. 

Das  Land  kann  den  Bnn  der  im  §  1  beieichnet«n  Bahnen  im  Sinne  der  Be- 
stimmungen dieses  Gesetses  in  eigene  Verwaltung  ttberaebmen,  wenn  die  ob- 
waltenden Verhältnisse  den  Ban  in  eigener  Verwaltung  des  Luides  am  entspreehsed- 
sten  erscheinen  lassen.  Das  Land  kann  den  Bahnbaa  durchführen,  entweder  aif 
Urund  der  vom  Landesaussehusse  erlangten  Konseasion  fttr  den  Ban  und  BetiiA 
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»der  anch  Ja  Awftthmng  der  dritten  Personen  ertheilten  Konzession  in  Gem&fsheit 
der  Bestimmnngen  der  bestehenden  Geeetae  Aber  die  KoaMetioninuig,  den  Bm  nnd 
Betrieb  der  Lokalbahnen. 

Unter  diesen  B^dinf^nnpen  ist  das  Land  berechtigt,  mit  Zustimmnni^  der  Rc- 
^erung  den  Ban  von  Lokalbahnen,  welche  von  anderen  Unternehmern  bereits  auf 
Grund  dieses  Gesetzes  begonnen  wurden,  zwecks  Durchführung  derselben  auf  Kosttm 
der-Uuteruebmer  im  Sinne  der  mit  denselben  und  anderen  Interessenten  abgescblosse- 
MB  Tertrigt  n  ttb«nnhBan. 

§  b. 

Bnie  ädere  Aktien^esellscbaften  sollen  fSr  solche  Bahnen  niederer 
Ordnnng  gegründet  werden,  deren  Baukapital  in  der  Weise  beschafft  wird,  dafs  ein 
Theil   der  Stammaktien  toq  Interessenten  oder  vom  Staate  übernommen  wird  (§  S). 

Der  Sitz  dieser  Gesellschaften  soll  in  der  Regel  im  Lande  sein. 

Das  Landeseisenbahnbüreau  (§  14)  ist  berechtigt,  die  Aj,'i^nd<'!i  dieser  Gesell- 
schaften, insofern  dieät^lhcn  niclit  von  der  den  Betrieb  führenden  Strai'seisenbahnTer- 
waltuug  '^7;  übernommen  werden,  zu  besorgen. 

16. 

Der  Ban  Ton  Bahnen  niederer  Ordnung,  welche  auf  Orand  der  Bestimmungen 
diese«  Gesetnes  sn  Stande  kommen,  aoll  in  einer  den  Landesintelresien 
entsprechenden  Weise  geflihrt  werden  nnd  der  Ingereu  des  Landea- 
ansselinaaea  nntenteben.  Diese  Ingereni  kann  Jedoch  das  Beeht  des  Staates  snr 
Ueberwaehnng  im  Sinne  der  Qeeetae,  der  Konsestien  nnd  beeonderer  Vorbehalte 
laiefat  tangiren. 

Insbesondere  soll  die  Vergebung  von  Bauarbeiten  nnd  Lieferungen,  welche 
nach  Müglichkeit  durch  Offertaussehreibang  an  folgen  hat,  im  £inTemehmen  mit 
dem  Landesausüchaase  erfolgen. 

«7. 

Die  Betriebsffihruug  auf  solchen  Bahnen  kann  der  Staatseiseubabnver- 
waltoDfi^  gegen  Bnati  der  Betriebeeelbstkosten,  die  pansehalirt  werden  können,  ttber> 
txmgen  werden. 

Pieae  UebertregUDg  kann  nnr  dnreh  einen  Betriebarertnig,  weleher  awieehen 
der  StaataeisenbahnTerwaltnng  nnd  don  Landeeanuehnase  absnscbliefiien  ist,  oder 
swiseben  der  erstbeaeiehneten  Verwaltoog  nnd  der  Bahnverwaltnag  unter  Znstimmnng 
den  Ifsndeaaiuseknssss  an  Stande  kommt,  erfolgen. 

Für  jede  Bahn,  welche  im  Sinne  der  Bestimmungen  dieses  üesetces  entsteht, 
ist  eine  besondere  Betriebsrechnnng  zu  fähren.  Diese  Bestimmung  gilt  auch  für  jene 
0«|iiieu,  fttr  welche  keine  besonderen  Aktiengesellschaften  gegründet  wurden  &>. 

§8. 

Die  Bestiuiniuugen  des  Gesetzes  vom  23.  .Januar  lfS!>l,  L.  (i.  Bl.  No.  2  »,  über  die 
Benutzung  öffentlicher  uiulitärarischer  Stralsen  zum  Bau  nnd 
Uetrieb  TOD  Bisenbabnen,  sowie  für  andere  allgesMin  nfttnliobe  Zweeke  werden  bei 
den  Bahnen  niederer  Ordnung,  welohe  anfolge  Untersttttanng  seitens  des  Landes  im 
Sinne  der  Bestimmungen  dieses  Geseties  erbant  werden,  mit  der  Aendemng  An- 
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wendnng  finden,  dafs  diese  Eisenbahnnnternehmungen  von  der  im  §  5  'ies  obi^eo 
Gesetses  enthaltenen  Verptiichtung,  zur  Tragunp  der  Mehrkosten  der  Erhaltung  der 
Landesstrafseii.  Mczirks-  und  (temeindf.wcj^e,  »owie  zur  Tragnng  der  Kosten  für  be- 
üundere  Vorkeliruugen.  welche  die  Uiutauhaltung  von  Unfällen  und  Koinmanilutions- 
Htüruugeu  auf  diesen  Stral'seu  bezwecken,  befreit  werden. 

Die  PrioritfttRaktien  der  im  Oninde  dieiM  Oeaetzes  zti  baueadei 

Bahnen  geben  Anspruch  auf  eine  4  prozentige  Verzinsimg  vor  den  Stammaktiea 
die  Prioritäts-  und  Strttnniaktieu,  welche  im  Sinne  dieses  Gesetzes  (i;  1    vom  Lande 
übernommen  werden,  können  vor  Ablauf  dtr  ersten  zwei  Betriebsjabre  der  Linie,  Ar 
welche  dieselben  ausgegeben  wurden,  nicht  veräuXsert  werden. 

§  10. 

Die  reohnmigsnilifsig  fMtgMtelltan  Beitrige,  n  deren  Zahlmig  sieb  die  IlU^ 
eMesteii  (§  2)  zu  Gunsten  der  in  Verwaltung  des  Landes  gebauten  Bahnen  niederer 
Ordnung  verpflichtet  haben,  sind  binnen  sechs  Monaten  nach  Ablauf  des  Budgetjahres 
bei  der  Kasso  des  Landesansschusses  einzuzahlen,  vorbehaltlich  »Miier  nachtraglicheD 
RichtiiTstellunfjT  von  nittorenzini.  wflche  sich  bei  der  Detailpriifung  der  BechniiBgcJi 
durch  die  Staatsverwaltung  herausstellen  könnten. 

Die  rückständigen  Beiträge  werden  Uber  Verlangen  des  i^audesauischiuM 
Ton  den  Bezirken,  Gemeinden  nnd  von  einieinen  Interessenten  im  Wetfe  der  peliti- 
seben  (administratiTen)  Ezekntion  eingezogen  werden. 

§  11. 

Die  Landesbank  für  Galizien,  Lodouierien  mit  dem  Grofsherzoirthuni 
Knikau  ist  grundsäf zlich  ht  rulen,  hei  der  Heschattuni;  der  Mittel  zur  L/nter!'tützuni' 
<leä  Baues  von  Lukalbalmen  durch  Subventionirnng  derselben  seitens  de»  Lande«  o^ier 
Fuhrung  des  Baues  in  eigener  Verwaltung  des  Landes  zu  vermittelu. 

Diese  Unansielle  Vermittinng  der  Landesbank  soll  in  der  Kapitalisinsg 
zum  Ben  der  Bahnen  erforderlichen  Baten  der  JIhrliehen  Landessnbrention  beribm.  | 

Die  besagte  Jahresraten  werden  in  das  Priliminare  des  Landesbndgets,  ds> 
ancb  die  entspreohende  Bedecknnsr  fttr  dieselben  enthalten  wird,  eingestellt  wodn. 

§  12. 

Der  Landtag  entscheidet: 

1.  Uber  den  Bau  von  Bahnen,  welche  im  Sinne  dieses  Gesetzes  ansanftthren  ^ 
ü.  fiber  den  Verkanf  oder  Aber  die  Verpachtung  von  Bahnen,  welche  in  äiaae 

dieses  Gesetses  rom  Lande  orbant  wurden; 
8.  Aber  die  nSheren  Details  besflgUeh  der  Beschaftang  Ton  Fonds  fBr  Bsksaa, 

welche  vom  Lande  zu  erbauen  sind  (§g  4  und  11); 
4.  über  die  Art  und  Hübe  der  tinanziellen  Betheiligung,  welche  ans  Lside** 
fonds  bei  einzelnen  Bakuunternehnmugen  platszogreifen  hat. 

S  18.  I 

Sache  des  Landesansschusses  ist  es  im  allgemeinen,  ^ 
Antrige  in  Angelegenheiten,  welche  nach  §  12  dem  Beschlnsse  nnd  der  EntscboAsig 
des  Landtages  unterliegen,  Torsabttrelten  nnd  einspringen,  sowie  die  vom  Landtife 
diesbesttglich  gefaCiten  Beschlasse  durchsuflihren. 
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Insbesondere  ist  es  Aufgabe  <1hs  T.an<lesau.s.st  huf>sps,  vorgdi  ^ti'  l'id  jekt»-  zu 
prüfen,  V'orcrliebuugeu  uiuzuk'iteu  und  zu  ptlegeu,  Verhandlungeu  uuU  liciaihuQgeu 
tarn  Zweeke  der  Sicberstellnog  deg  Baues»  von  Eisenbahnen  su  führen,  vorlänflge 
Vcittftspe  mit  den  Interessenten  «binsohlielbent  sowie  mit  Untemehmnngen  vnd  Bahn* 
TerwaltaBgen  Verhandlungen  mit  der  StantsTerwaltnng  in  pflegen,  Kouessionen  für 
den  Bau  von  Babnen,  welche  in  eigener  Verwaltiiag  des  Landes  in  bauen  sind,  sn 
erlang-en,  Ban-  und  Liefernngsverträge  für  iliese  Bahnen  abznschliefteen,  Betriebe- 
vf-rtriltrt"  abzuschlicfsen,  den  Bau  und  dtMi  lUtrieb  zu  beanffithtigen,  die  Betricbs- 
rethmiiii^cn  und  EiimahtiH  n  zu  prüfeu,  die  <  rforderli»  ben  finanziellen  Transaktionen 
im  Sinne    <liist'>  Gtscrze.'^  und  der  HesdilüsHe  dt^s  Landepauffsohufses  durchzufübren. 

Der  L.audeäau!«8cburä  kann  auch  über  Ersuchen  von  lutere^tsenteu  Projekte  und 
BeareohtBUBgMi  der  Sinnahmen  ron  Bnlmen  niederer  Ordnung  gegen  Braats  der  Ans- 
lagea  anfertigen. 

§  14. 

Znm  Zwe«ki-  d«r  Erlediifun^'  der  t  <•  (  Ii  u  i  h  c  h  -  a  d  m  i  n  i  s  t  r  a  t  i  v  e  n  An- 
ir  e  !  f  «i  e  u  !(••  i  t  bezüglich  der  im  Öinuf*  dieses  Cie.Hetzes  zu  erliauiiKi.  n  Lokalbahnen 
und  lustbesondert-  znm  Zwecke  der  vorgt  legten  Ei.senbahnprujt  ktc  vom  techuiscben 
nud  kommersiellen  Standpunkte  wird  ein  Laudeseisenbahubilreau  als  Exekutivorgau 
des  Laadesanasehniies  (§  16)  erriehtet 

§  16. 

Zorn  Zweeke  der  Benrtkeilnng  der  Projekte  fttr Lokalbaknoi,  welche 
im  Sinne  diese«  Gesetzes  nnterstützt  werden  .•»ollen,  sowie  zur  Besprechung  der 
Frag'en,  welche  in  Ansehung  ile«  Baues  und  B«'tri*-beä  dieser  Bahnen  auftauchen 
kennen,  wird  ein  Landeseisenbahurath  ins  Leben  gerufen. 

S  16. 

Die  Znaammeusetiung,  Organisation  und  der  Wirkiugskreis  des 
Landeneiaenbahnbflreans  nnd  des  Landeseisenbahnrathes  bestimmt  der 
Landtag  über  Antrag  des  Landesanssdrasses, 
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Zusammenstellung  der  Gmndtaxen  für  die  PtrKBtiihrtlridnMH 
auf  den  k.  k,  StaatsbalmeD  and  den  vcm  Staate  betriebeaen  Lokalbalmen. 


L  Kleeee 

TL  Kluse 

m.  Klasse 

Beaeaniing  der  Btha 

Kreuzer  ö.  W.  aosschl.  Stempel  für  die 

Person  and  daa  Kilometer 

Haaptbahnen. 

• 

1 

LqImIUIu  St.  P9lt«B— Tnlla  

( 

n 

HercogenbiiTg— Krems  .... 

« 

Hadersdorf— Sigmnndsherberg  . 

1 
1 
f 
« 

Wittraannsdorf  Ebenfurth  .  . 

1 
1 

« 

Zeltweg— Pohnsdorf  

« 

< 

n 

Möael— Hüttenberg  

1 

1 

Fehring— Ftirgtenfeld  .... 

1 

n 

Fürstenfeld— Hartberg  .... 

« 

Bierbaom— Neudau  

n 

Aaek— Boftbaoh  

SlbegM— Neaeattel  ..... 

i 

SM" 

i,es 

Ohodaa— Nevdeek  

1 

PotMhend— Warnaee  .... 

1 
t 

Badweis— Salaaa  

1 

» 

Nufile— Modran  

i 
1 

n 

Böhm.  Leipa  Niemes  .... 

Hannsdorf  Ziegenbals  .... 

1 

1 

R 

Olmtitz    Cellechowitz  .... 

* 

Schwarzenau— Waidhofen  a.  d.  Th. 

1 

Vöcklabruck— Kammer  

5,4 

( 
1 

Wels— Aschach  

V. 

1 

K 

Laibacb— Stein  

« 

Oleiidorf-Weia  

4.» 

SM« 

« 

ProAmiti— Triebits  | 

n 

Kestelets  Celieehowita  •  •  *  ! 

V* 

n 

Koiaiti— Qr.  OpatowiU  .  .  .  J 

n 

Lemberg— Betiec  

M 

r 

Kolomeaer  Lokalbahnoi  .... 

4,00 

9.» 

« 

Bokowinaer       »  .... 

5,00 

1 

Kreuzer  6.  W.  einschl.  ätempel 

• 

Biseaera— Vofdemberg  .... 

IM 

j  UMm 

1 
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Anl>g»  K. 

der  iu  deu  Jahren  188*J  und  1892  erzielten  Einnahmen  (Personen  und  (ie- 

p&ck)  nachbenauuter  Lokalbahnen. 


A.  LokAHMknen»  weldi«  dea  Zonentarif  efageflllirt  lutben: 


1889 

1888 

'  Difimas 

Lokalbahnen 

(  Vor  dem 
Zonentarif) 

(Zoaeatttil) 

im  Jahre  1898 

Fl.  0.  W.  für  Penonen  und  Gepiok 

Asch— Bofsbacb  '. 

6661 

:i 

7  867      il      +  8916 

9768 

20356 

+  10498 

8078 

8981 

+  849 

Elbog'ftii  — Neusattel  

66111 

68879 

+  18161 

Htimsdorf— Zicgeabalt  ..... 

440» 

67868 

+  18861 

Henogenbwff — Krems  — Sigmudsli . 

S840B 

70019 

+  60647 

6694« 

64888 

+  7977 

20IS 

8046 

+  1008 

Wittamtdorf— Ebenftirth  .... 

7104 

81186 

+  14081 

B.  Lokalbahaen,  fftr  welaha  d«r  Zoaeatarif  keiae  Gilltl|rk«it  hat: 

Lokalbahnea 

1889 

1888 

Differenz 
im  Jahre  1882 

FL  6.  W.  für  Personea  nad  Qepiek 

11870 

10819     .,     —  1061 

69116 

87700 

+88664 

608» 

80806 

+  14977 

18641 

86746 

+88804 

10161 

14480 

+  4979 

86486 

80864 

+  6889 

57728 

118680  1 

+  60798 
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Anlage  F. 

^^H^^B^  ^^^^^^^^ 

GOtertarifeinheitssätze 
für  die  im  Betriebe  der  k.  k.  österr.  Staatsbahnen  befindlichen  Lokalbahnen«  verglich 
mit  den  auf  den  Linien  der  k.  k.  Staatebahnen  gfiltigen  TarifeinhmtsaiüaB. 


i 


K.  k.  dsterr.  StMttbthaen 


Bilgnt 


8> 


Ii 


n  :  A  B 


I 


SptBihnf 

1    s  s 


Kreaser  0.  W.  fttr  lOO  kg  und  i  km 


Voa  1—  80  km 

r,    61-180  , 

„  161-800  . 
über      800  „ 


Ii  0  k  a  1  b  a  h  Q  e  Ii. 

Aich— Bofsbach  

Badweui— Salnan  

Pehrlng— FttntttDfeld  

Fttnt«iifeld— Haitberg  

Pottdierad— Wannet  

BShiD.  Leiptr-NiemM  .... 

Chodau— Neudek  

Elbogen— NeuBattel  

K  asch itz  -  Schünhof- BadoniU .  . 
Kntit— Modraa 

Olmttti— ^ellechowiti  

Biteatn— Vordembelg  .  ... 

Gloitdorf— Wtif  

Htnntdorf— Ziegenhalt  .... 

Laibacb^bieiii  

ProItniU-  Triebitz  von  l    yo  km 

über  30  km  . 
Sehwarienau— Waidhofen  a.  d.  Th. 

VOcklabmek— Kanmtr  

Welt— Atehach  k/D  


1,10  '  0,«o  0^ 

Ific  0^  0,.s^ 

1,1S  0,5«  0,s« 

1  ,(K>  0,j4)  0|M) 


1,«0  I  0,80  0,M 

1,«0     1,10  1,00 

1,60    O^m  0,00 

I,w  !  O^MO  0^ 


i 


0,«o  0,w 


.',00  '  9,00  8,00 


1,00  1,00 

!,M  :  1,00 

1,6«  1,»0 

l,«i  14»" 

2,00  l,uj 

2,00  l,uo 

1,00  '  Ob<40 

1,70  ,  1,T0 

1,00  '  0,» 


1,« 
1,00 

1,00 

l,»*» 

1,0<J 
IfiO 

1,10 


0,60  0,M 

0,M  0,4« 

0,5«;  0,« 

0,Mi  Ü,M 


0,)«  j  0,80 
Ii»  I  1^ 

0,*M)  i  Coe 


0,17  0,M 

0,»  0,ti 

U,:<4  0,18 

0,»  0,is 


'  0,ti 
0,1» 

■  0,11 
0,10 


0,w 
0,«« 


0,w 

0,<«o 


0,10     (VM  ,  0,40 

0^   O^iD  j  Oboo 

0,00   0,»  !  0,4t 

0,00  1  OfM  !  0,10 

•  i 

OyfiO    0,M  0,M 

I 


1,30  '  1,00  i  0,M  Ob» 

i 


0,*t 


1,00  I  1/«  I  0^7»  0^  0^ 

0,80  I  0,70  '  0^  0^»  I  0,4A 

0.  tN)  0,«6  '  0,S'>  0,M  '  O,») 

1,  «i«)  0,8<t  0,7 1>  0,t«ü  0,M 
0,»<i  0,>«'  O.i"  0,.'.4  (),.su 


0,Ho  ;  0,4a 

o,7u :  0^ 


0,9"     0,40  ,  0,00 

0,w  ,  0,40  •  0,1» 


l,»u  :  0,00  ^  Obto  >  0^  )  0,00 

0,M  I  0,M  ^  0,K  ^  0,98  I  0,00 


0^' Olli  IUI 

0,tt  0,11  Oid 

0,20  (M» 

(t,i6 , 0,1«  a<« 


0^  0,<e  Oi»| 


0,0»  <M* 


0^0;» 


0^  0,m 


0,«  <Mi  tt^ 

0.»  |0»«i  ft* 

0,*  .  i  <M>  0» 

0,.*  0,«  "•• 
ü,*>  (M» 

0,40  (M*  0» 

0,M  (M*  <^ 
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Anlage  G. 

TsrN^infraitMlfn 

für  die  Lokalbahnen  der  Kaiser  Ferdinand-Nordhahn,  verjilicheu  mit  den 
Tariieiuheit.ssalzen  für  die  Hauptlioien  der  K.  F.  N.  B. 


K.  k.  prir.  Kaiser  Ferdinand-Norilbahu 
Hanptlinie 


BilgDt 


«2 

MS 


-oc: 


Klasstn 


( 


I     II  I  A     B  '  C 

•       i  I 

Kreuzer  ö.  W.  für  luu  kg  uud  1 


SpesUlterif 
18  8 


km 


Voa  1— Mkn 

„   61—  76  „ 

^  7«-l(K)  „ 
„  101    160  „ 

„  161-aoo  „ 
„  aoi-800  , 

„  301    400  „ 
Für  jedet  weitere  Kilometer 


Lokalbahnen. 

Kremsier  ZberowitE  

Weirskircheu  Krasna  mit  Wal.- 
Meseriteoh— Wsetin  mit  der 
FJglb.  Krana—Bosnan  .  .  . 

Bielits— Wadowice— Kalwarya.  . 

Hotsendorf— Nentitsohein    .  .  . 

Golleschan-  Ustron  

fTÖding  Aerarial-Tabukiabrik- 
Göding  

I  >i  Ösin^-^ -Zistersiinrt  

{oliatetz  StriUsiiitst  

>tHuding  Wagstiult  

Sau  cht]  BautHcb  

Saucbtl— Falnek  

7ropp*«— Bennieeh  


1,60  0,h<)  0,M 

1,60  0,.'!>  0,.Mt 

1,M)  U.'S'  O.Äi 

l,m  (),".'  {),.'.• 

l,t>o  0,^9  ü,i» 

1,60  0,W  ;  0»» 

1,60  0^  0,» 

l,io  ,  0^  (V»e 


0,A9 

0,'.s. 
(>..'.. 

0,M 

0,» 
0,M 
0,» 


I 

0,5«  0,M 

(),'0  0,S6 

l\yM  (»,3t, 

0,50  0,-i* 

0,5"  0,ai 
O^&O  i  Ofi:i 
(Mo  I  «Me 


0,2K  0,2b 

0,s«  0,1t; 

0/-?K  0,1  «> 

0,v«  0.1  a 

0,Vb  0,1^ 

0,14  0,10 

O^M  0,10 

0^1«  0,10 


0,«5     0,M     0,M     0^40  0,40 


0,VH  0,2i>  0,%3 

0,54  0,20  0,va 

().i4  t',ia 

0,1'J  0,16  ^  o,ia 

0,»o  0,16  0,to 
0,10 

(>,iti  I  0,ix  0^ 


0,1»  0,in 
0^»  0,0« 


0,40     0,iO  0,40 
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Zur  MebeabahBfkKg»  la  Owtomkh. 


«itillilCli 

der  dem  Verbände  der  öeierreichischeo  Lokalbalmei  a^ 


Bakowinaer  Lokalbahiiea  .  .  . 


Wle&cr  Dampftnunwayfteselltehaft 

»)  Wien— Stammersdorf— Enaew 
dorf  .... 

b)  Wien-Hietsüig— Su  Veit . 
Lemberg— Beizec  

Xolomeaer  Lokalbahnen  

Krensthelbelm  

Innsbruck— Hall  

Neutitachemer  Lokalbaha  .  .  .  . 

ätauding— Stnnberg  

StafTthalbahn  


Länge 

der 
Hanpt- 

linie 

km 
160,M« 


Spur- 
weite 


11,17» 
16,994 


Ihm 


1,4«& 
1,486 


B8,m  l,tS5 


ZweiirllBien 


^*  Lftnge 

I  km 


1  18>«M 


1 
1 


14^1» 


7,I1S 


Schlepp- 
bahaen 


-^Ä'  Länge 

zahl 

km 

9  ,»,117 

I 


Anlage« 
kapital 
für  du 

Bankm 

fl. 
88540 


1  0,m 


(Mm 


Ifl^ttt 

18,MS 


82,11» 


l,m 
Ihm 


ü,<'CO 


1    ;  15,u» 


9 
6 


(Viei 
8,n& 


444fi6 

136909 

41739 
99971 

98661 


38  4M 
64  697 


86180 


Eb- 

•ones-t 

Gepki 
Terkei; 

1 


I 

aa»  I 

um  i 

! 

i«<» 


17fl> 


«1» 
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MittlMilungen 

gehörenden  Lokalbahnunteniehmangen  ftr  das  Jahr  1891. 


Ein- 
uabnie 
aus  dem 
Güter- 
verkehr 

il. 


Ge- 
samnit- 
einnalime 
einschl. 
verach. 

Ein- 
nahmen 
il. 


Aus- 
gaben in 
Proz.der 

Ein- 
nahmen 


Betrieb« 
über- 
scbnfs 
für  das 
km 

11. 


Ver- 
zinsung 

des 
Anlage- 
kapitals 


Beitragg- 
leisiung  des 
Stutea 

11. 


Uaaptsächlicbe  Transpurtartikel 
in  Prosenton 
det  GMtauntgflterverkehn 


688  648 


670 


(18778 


746728 


164108 
166888 

907716 
19706 

861681 


S4887 
(7  Monat« 
im  Betrieb] 

811844 


64688 


47454 

66  907 


108681 


68,w 


6^ 


6«,ra 

81,M 


9960|M 

16(18,74 

79>» 
80tn 

65 


1.» 

1.U 

8 


65 

68,: 

63,17 


7,.« 
7 


66t»i 


8t7S 


1460000 

in  Stamm- 
aktien 


880000 


80  %  Bm-  und  Nntihols. 

22  „  Getreide. 

3  r,  Steine  and  Zement, 

ü  n  andere  Artikel. 


48  n  ZiogflL 

2S  „  Schottor. 

10  ,  Hole. 

10  n  Kohle,  nur  div.  Stückgüter. 


78,17  „ 
iftw  „ 

49,^6  „ 
24,0V  .. 
12,^2  „ 


19 
5 

18 
94 

100 


Brenn-  und  Nutzholz. 
Steijie,  Zement,  Kalk,  Ziegel. 

Petroleum. 

Getreide,  Malz  und  MaiB* 
Meblprodukte. 

Nutzholz. 
Brennbolz. 
Kohle. 
Stoiiio. 

Portoaea  aad  Gep6ek. 


67,14 

» 

87,7 

n 

Kolkitoin. 

«t 

Kohle. 

n 

Eisen. 

2,3 

n 

Waggons. 

89,i 

n 

Kohle. 

23,0 

n 

Eisen  und  Metall. 

12,& 

ti 

Holzwaaren. 

IM 

1* 

BaomafteiiaL 

7,6 

n 

Holzstoffe. 

2,:. 

n 

Getreide. 

8,* 

n 

Sonstiges. 
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LAnge,  Betriebsleistungen  und  Einnahmen 

der  nachbenannten  OsterreichischeD  Lokalbahnen  im  Jahre  1892. 


Lange 

Beforderte 

Einnahme  in  Onlden 

für  1  kn 

in 
km 

Personen 

Tonnen 

für  Ar 
Personen  Tonnen 

im 
Oaasen 

im  im 

T«kM  Takt» 

1988  m 

15 

1 

67  Ml! 

80646 

t 

I 

f  auf  , 

1 

80748 

• 

90E0  1» 

8 

• 

HO  101 

1 

A"?  Ol  MI 

47  im 

5  988  7» 

Fehrinp^-Fttrstenfeld.   .   .  , 

2<> 

74  217 

27  71 Ü 

'     B.«!  924 

4  296  -ii^ 

Mosel  ~H  11  tti-iibftrfT    .    .    .  . 

5 

32H14 

(■.2  865 

'Jy » 479 

10%  i.i 

Oesterr  l.okalb.  im  StanUbetr. 

323 

1  704  .'>yb 

1  449  471 

316  423 

1  ß6"^  H4ti 

1  977  769 

t;lJ3  5I)U 

Potschfrad— Wurzraes  .   .  . 

17 

22  106 

4>.y24 

38!  ♦70 

2  29i  I 

Vöcklabrack  -Kammer  .  .  . 

11 

58833! 

14757 

IV  MVm 

88508 

8(151  m 

Wels— Aschach  

28 

1199(tt 

aeaoi 

81761 

00606 

8988  4« 

Wittaunnsdorf— Ebenfarth  . 

17 

97715 

918Sf:8 

Ol  1JM 

lAtiflt 

96706 

668»  i» 

Zeltweg— Pohnsdorf  .... 

H 

896176 

08176 

IlGflBltCS: 

BShmiaehe  Kommersidbtbiieii 

191 

686488 

711917 

OBU  UOO 

600900 

31» 

31 

ai89(JS| 

48987 

148866 

108797 

968 160 

8181  <«BI 

Csemowiti— Nowoaiditn .  . 

33 

SM  787' 

4!»  684 

11780 

97896 

100188 

8807  Sl> 

Vereinig.  Bnkowinaer  Lokalb. 

176 

140183 

288514 

76970 

500390 

676  8«0 

8275  iM 

Koloneaer  Lokalbahnen    .  . 

33 

ü  l  !j51 

/6o57 

10319 

5<i641 

üO  bö3 

2t»2ti 

70 

1920t>4 

75996 

106011 

119  182 

2225  193 

3217  i^!- 

Kattenberger  Lokalbahn   .  . 

3 

99  488 

88  601 

10  198 

17  560 

27  758 

9253  T?:^ 

Lembfirp— Belzec  

89 

163  808 

74  710 

118  520 

128766' 

247  276 

2  778  14* 

68 

105  974 

9  796 

78  629 

52299i 

126  828 

2169 

NeutitBcheiner  Lokalbahn  .  . 

8 

1»S  155 

68690 

19901 

48788| 
180890, 

68689 

7964  1» 

Oesterr.  Lokalb.  im  Priyatbetr. 

30 

88868 

804767 

788?: 

187797 

4Wl!  1«^ 

Reiohenberg— Oablons  .  .  . 

12 

984068 

.101888 

78460 

101006] 

179666 

14968  ' 

Stending—Stnmberg.  .  . 

18 

66  «SO 

988886 

18816 

901608 

SU  088 

11908  11« 

Swolenowet— Smecnn    .  .  . 

10 

8160 

940964 

1816 

176748 

178068 

17808  1« 

Zusammen 

1  21 1 

3884810  4440617 

1168819  4  800086,: 

( 

6488  «44 

4617,  t» 
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EisenbabnsiQnalwesen. 

Von 

BisMibAhB-Betriebsdirektor  Kecker  in  Mets. 

Vorwort. 

Wenn  ich  von  der  Voraassetzuiig  ausgehe,  dals  die  Frage,  ob  es 
zweckmäfsig  sei,  eine  Eisenbahn  nach  dem  System  des  Zeitabstandes 
oder  dem  des  Raam-  oder  Stationsabstandes  zu  betreiben,  inzwischen 
aligemeiD  zu  Gunsten  des  letzteren  Systems  entschieden  sei,  so  bleiben 
nur  noch  wenige  aber  um  so  wichtigere  Ponkte  des  Signalwesens  flbrig, 
welche  wegen  ihrer  grandsfttzlichen  Verschiedenheit  einer  Angehenden 
Bespreehnng  werth  wären.   Der  erste  ?ankt  betrifft  die  Bedeatnng  der 
Signal&rben  fttr  die  Nachtsignale.    Es  ist  zwar  allgemein  festgesetzt 
worden,  dafe  roth  —  Gefahr,  flalt;  grfin  —  Achtung,  Vorsicht,  Langsam- 
fahren,  und  weifs  ~  Ordnung,  freie  Fahrt  bedeuten  solle.  Die  schädlichen 
KigeDSchaften  des  weifsen  Lichtes  haben  aber  viele  Verwaltungen  veranlafst, 
dasselbe  an  den  feststehenden  Signalvorriehtungen  als  Signalfarhc  zu  be- 
seitigen und  durch  grünes  Liciil  als  Zeichen  für  die  freie  Fahrt  /u  ersetzen. 
Dieses  bietet  den  Vortheil,  dals  beim  Bruch  oder  mangelliallen  Einstellen 
einer  farbigen  HIeride  weifses  Lieht  ei'sriieiiit.  was  dann  für  den  Lokoinotiv- 
fCihrt^r  ein  Gefahrsignal  ist.  wahrend  bei  (b  ii  Signalvonichtungen.  bei  ilenen 
«las  weifse  Lielit  als  Signalfarbe  für  die  freie  Fahrt  beibehalten  ist,  und  in 
Folge  dessen  roth  in  weifs  oder  grün  in  weifs  verwandelt  wird,  unter 
Umstanden  der  Lokomotivführer  ein  falsches  Signal  erhält.  Letzteres  kann 
z.  B.  eintreten  bei  den  Vorsignalen  der  deutschen  Signalordnung  und 
denea  der  amerikanischen  Blocksignale  von  Kall  und  von  Westiughouse. 

Diese  Verschiedenheit  in  der  Signalgebuug  bedingt  daher  auch  eine 
versdüedene  Bedeutung  der  Signal  Vorrichtungen,  denn  während  das 
englische  Fenisignal  ein  wirkliches  Haltsignal  ist,  deuten  die  vorhin  er- 
wähnten Vorsignale  nur  die  Stellung  des  nachfolgenden  Hauptsignals  an. 
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Bin  wesentlicher  Uuterachied  ist  ferner  bei  den  mehrarniigen  Signalen 
Deutschlands  und  denen  anderer  Länder.  Während  letztere  geoan  soviel 
Signalarme  nnd  Laternen  übereinander  haben,  als  von  einem  Stammgleise 
Wege  abzweigen,  welche  sftmmtlich  in  ihrer  Gmndstellnng  anf  Halt  sicht- 
bar sind  nnd  bei  Danicelheit  rothes  Licht  zeigen,  ist  bei  dem  dentsebes 
mehrarmigen  Signal  nur  der  obere  Arm  mit  rothem  Licht  bei  Dnnkelhdt 
sichtbar. 

Wo  es  für  nothwendig  erachtet  wird,  die  Ablenkung  der  Züge  tod 
durchgehenden  Gleise  durch  Signale  an  ein  nnd  demselben  Signafanaate 
kenntlich  zu  machen,  erhftlt  der  letztere  zwei  oder  drei  Arme  und  die 
gleiche  Anzahl  Laternen  übereinander.  Die  unteren  Arme  nnd  Latemea 
werden  zur  Signaigebuog  nur  verwendet,  wenn  eine  Ablenkung  vom  durd- 
gehenden  Gleise  stattfinden  soll:  beim  Halt-  und  heim  Fahrsis^nal  für  das 
durclitii'lu'mle  Gleise  n'iud  die  unteren  Arme  senkrerlit  gestellt  und  zeigen 
die  Laternen  kein  Licht.  Durch  diese  Einrichtung  wird  erreicht,  dais 
der  Lokomotivführer  niemals  an  rothem  Licht,  dem  Zeichen  der  Gefahr, 
vorbeifährt,  dapjegen  giebt  diesellje  über  die  Richtung  des  freigegebeoen 
Weges  keine  allgemein  tjültige  Anweisung.  Aufserdem  ist  die  Zahl  der 
Signalarme  auf  drei  beschränkt,  und  bei  einer  gröfseren  Anzahl  von 
Wegen  raufs  ein  weiterer  Mast  aufgestellt  werden.  Bei  den  nichtdeutschen 
mehrarmigen  Signalmasten  besteht  diese  Beschränkung  nicht,  dieseibeu 
führen  namentlich  bei  gröfseren  Kopfstationen  häufig  vier  und  mehr 
Signalarme  und  geben  ein  sehr  ubersichtliches  Bild  nicht  allein  über  die 
Au/.ahi  der  vorhandenen  Wege,  sondern  auch  über  die  Richtung  derselben. 

£in  weiterer  wesentlicher  Unterschied  besteht  schlieilBlich  in  der 
Handhabung  des  Signaldimtes  anf  den  Stationen.  In  Bnglaad  und 
Amerika  sind  die  verschiedenen  Stellwerksbezirke  eines  Bahnhofes  selb- 
ständige Stationen,  welche  nach  allen  Richtungen  hin  durch  Signale  ge- 
deckt sind,  und  zu  denen  die  zwischenliegenden  Bahnhofisgleise  in  den* 
selben  Verhftltnisse  stehen,  wie  die  Gleise  der  frden  Strecke  zn  den  oe 
begrenzenden  Blockstationen.  In  Deutschland  dagegen  wird  der  gesammte 
Bahnhofsbezirk  als  ein  einheitliches  Ganzes  angesehen.  Der  gesanuate 
Signal-  und  Zugmeldedienst  ist  von  dem  Willen  nur  eines  Bemten  ab- 
hängig gemacht,  welchem  in  der  Regel  auch  der  ZugabfertignngsdiMSt 
obliegt.  Nur  grofse  Bahnhöfe  werden  in  scharf  getrennte  Bezirke  getheilt. 
und  iliese  alsdann  meist  in  gegenseitige  Abhängigkeit  gesetzt.  Um  die 
Ahhäugigkeit  der  Beamten  in  den  Stellwerken  von  dem  Willen  des  dieust- 
leitenden  Stationsbeamteii  zu  sicliern,  sind  besondere  Blockeinrichtnngeii 
getrofl'iMi.  welche  von  einem  geeigneten  Dienstraume  im  £mpfaugt»gebäudc 
aus  gehuudhabt  werden. 


L^iyiu^uo  Ly  Google 


BU«eBlMdiBaigBfttweseB. 


875 


ABSCHNITT  1. 

Allgemeines. 

BinleUiiiig. 

Wenn  man  in  Erwftgnnf  zieht,  welches  wichtige  nnd  nnentbehrUche 
Glied  im  heutigen  Eieenbahnhetriebe  das  Signalwesen  bildet,  wie  die 
heutigen  hervorragendsten  Eisenbahnteehniker  nnansgesetzt  bemfiht  sind, 
dasselbe  fort  und  fort  in  jeder  Beziehung  za  vervolllcommnen  und  einheitlieh 
auszubilden;  wie  jede  Naturkraft  zur  Hitwirkimg  in  Anspruch  genommen 
und  jede  neue  Entdeckung  sofort  dienstbar  zu  machen  gesucht  wird,  so 
kann  man  es  kaum  f^laubhaft  finden,  dafs  die  ältesten  Eisenbahnen  Eng- 
lands ohne  iSignale  Ix  t  l  iehen  worden  sind.  Und  duch  war  es  so!  Die 
ersten  Eisenbahnen  standen  eben  auf  keinem  höheren  Standpunkte  als 
heutzutage  die  Pferdeeisenbahuen.  Da/u  wurden  dieselben  nur  bei  Tage 
und  meist  mit  nur  einer  Maschine  betrieben,  und  die  Fahrgeschwindigkeit 
betrug  niclit  mehr,  als  höchstens  16 — 17  ivm  in  der  Stunde. 

Auch  die  am  15.  September  1830  erötliK  te  Eisenbahn  zwischen 
Manchester  und  Liverpool  hatte  noch  Maschinen  ohne  Dampfpfeife,  der- 
selben fehlte  also  namentlich  das  Signalmittel,  von  dem  M.  M.  von 
Weber  in  seinem  zwar  veralteten,  aber  immer  noch  lesenswertheu  Buche 
«das  Telegraphen-  und  Signalwesen  der  Eisenbahnen.''  sagt,  dafs  es  uns 
jetjst  als  das  recht  eigentliche  Stimmorgan  des  Eisenbahnwesens  erscheine, 
io  dessen  Ton  der  ganze  Charakter  desselben  liege  und  der  sich  zum 
sanften,  Sehnsucht  erweckenden  Tone  des  Posthorns  verhalte,  wie  die  Poede 
des  Reisens  von  ehedem  zum  willenlosen  Fortgerissen  werden  von  heutzutage. 

Durch  einen  Zufall  gewann  Georg  Stephenson  die  üeberzeugung,  dafo 
seioe  Maschinen  im  Stande  seien,  86  km  in  der  Stunde  zurfiekznlegen, 
dab  aber  diesem  schnellen  üngethüme  dorch  noch  schnellere  Boten  f^peie 
Bahn  geschaffen  werden  mflsse. 

Auf  Grund  dieses  Gedankens  ffihrte  Stephenson  ein  besonderes 
SigDalisimngssvstem  ein,  bei  welchem  er  vorzugsweise  fitrbige  Tafeln  an 
hohen  Stangen  verwendete,  welche  durch  besonders  aufgestellte  Leute 
gehalten  und  gedreht  wurden.  Als  es  dann  im  Jahre  1836  für  zulässig 
erklärt  wurde,  au<'h  nachts  zu  fahren,  wurden  an  den  Stangen  Laternen 
tflit  farbigem  Lichte  befestigt,  deren  Verwendung  den  gleichfarbigen  Tages- 
signalen entsprach.  Die  mit  der  Unterhaltung  der  Bahn  beauftragten 
Uute  wurdt'U  mit  Fähnchen  aus  rothem  um!  grünem  Tuch  versehen,  mit 
Welchen  sie  überall,  wo  sie  es  für  uöthig  hielten,  entweder  durch  Auf- 
stecken oder  durch  Schwiugeu  Zeicheu  zum  üalteu  oder  Laugäumlahreu 
geben  konnten. 


876 


■iieabthitigiMlwMMi. 


Auf  diesem  (Trundgedankpii  Stephenson's  wurde  das  Signalwesen  der 
Eisenbahnen  niclit  allein  in  England,  sonderu  auch  in  andern  Ländern, 
wohin  »ich  das  fiiaenbabnweaen  ausgedehnt  hatte,  weiter  aasgebildet 

Es  würde  zu  weit  fahren  und  die  der  vorliegenden  Arbeit  gesteektn 
Grenzen  flberschreiten,  wollten  wir  allen  den  Wandlangen  folgeD, 
die  das  Signalwesen  bis  aaf  den  heatigen  Tag  hat  darehmaehen  mfisseo. 
Ich  darf  mich  daher  wohl  darauf  beschrftnken,  in  dem  Nachfolgenden  eines 
üeberbliek  darüber  zn  geben,  welchen  Stand  das  Signalwesen  in  den  ver- 
schiedenen KolturUbidem  hentzatage  erreicht  hat. 

Signalsysteme. 

Im  allgemeinen  kann  man  bei  den  hentigen  Hlisenbahnen  xwei 
einander  fast  entgegengesetzte  Signalsysteme  onterscheiden. 

Das  erste  nnd  zwar  arsprungliche  System  ist  das  des  Zeit- 
ah Standes.  Bei  demselben  wird  am  ^e  ge&hrbriogende  Annfihenui; 
zweier  iu  derselben  Richtung  fahrender  Zuge  aneinander  zu  verhinden, 
festgehalten,  dafs  dieselben  nar  in  bestimmten  Zeitabschnitten  einander 
folgeu  dürfen,  und  dafs  dem  nachfolgenden  Zuge  das  Signal  zum  Langsam- 
fabreu  oder  /um  Halten  zu  geben  sei,  sobald  der  vorgeschriebene  und 
nach  der  Geschwindigkeit  der  Züge  verschieden  grofs  bemessene  Zeit- 
abstand zwischen  'zwei  Zügen  nicht  mehr  eingehalten  ist.  Die  Un- 
Zuverlässigkeit  der  Wärter,  welche  diese  Signale  zu  geben  hatten,  der 
Umstand,  dal's  sie  die  Signale  nicht  immer  rechtzeitig  geben  kounteo, 
sowie  einige  daraus  entstandene  schwere  Unfälle  liefsen  diese  Betrieb»' 
weise  solir  bald  nicht  mehr  als  sicher  genug  erscheinen.  Die  EiufübroD^ 
der  Elektrizität  in  den  Eisenbahndienst  gestattete  es  andererseits,  das  Syste« 
des  Zeitabstandes  zu  verlassen  und  dazu  fiberzugehen,  die  Züge,  uhar 
Rücksiilit  auf  ihre  Geschwindigkeit,  einen  räumlichen  Abstand  —  dei 
Statiousabst  an<l  —  von  einander  einlialttMi  zu  küssen. 

I)ie  Gruudgt'flanken,  welrlie  bei  jedem  diesir  boiden  z.  Z.  noch  be- 
stehenden Systeme  inal'sgebend  sind,  lassen  sich  zusammeufa^sen.  wie  folst- 

1.  Das  System  des  Zeitabstandes  (time  distance  system). 

Die  Bahn  ist  frei,  wenn  keine  Signale  sichtbar  sind. 

Die  sichtbaren  Signale  gebieten  kein  unbedingtes  flak. 
lassen  viehnehr  ein  vorsichtiges  Weiterfiahren  zu. 

Das  Blocksystem,  soweit  es  eingeführt,  ist  kein  nnbe- 
dingte 8,  da  es  gestattet,  dafs  sich  in  demselben  Bahnabschnitt« 
und  auf  demselben  Gleise  gleichzeitig  mehr  als  ein  Zug  oder  eine 
Maschine  befinden  dfirfen. 
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2.  Da«  System  des  Statioiisalistaiules  (space  distance  system). 

Die  Bahn  ist  in  der  Kegel  gesperrt;  das  sichtl)are  Halt- 
signal wird  nach  Erfordern  in  ein  sichtbares  Fahrsignal 
umgewandelt. 

D-ds  Blocksystem  ist  ein  unbedingtes,  d.  h.  in  einem  Bahn- 
abschnitt darf  sich  auf  demselben  Gleise  stets  nur  ein  Zng  oder 
eine  Maschine  befinden. 

bignalmittel. 

Die  Signalmittel,  deren  man  sich  zum  Hervorbringen  von  Signalen 
bedient,  wirken  theils  auf  das  Gehör  —  hOrbare  Signale  — ,  theils  auf 
(las  Auge  —  sichtbare  Signale  — .  Letztere  unterscheiden  sieb  durch  die 
Farbe  und  durch  die  Form. 

Fttr  das  Eisenbahnsignalwesen  sind  die  Forschungen  der  Gebrüder 
Chappe,  der  Erfinder  der  optischen  Telegraphie  von  der  grOfsten  Wichtig- 
keü  Leider  Schemen  die  Ergebnisse  derselben  den  Technikern  nicht 
genfigend  bekannt  zu  sem,  weil  de  seither  vieUisch  nicht  beachtet  worden 
sind.  der  wesentlichsten  Ergebnisse  ist,  dafs  alle  Farben  beleuchteter 
Körper  unter  gewissen  Beleuchtungen  verschwinden,  weshalb  nur  die  Form, 
niefat  die  Farbe  der  Signale  mafsgebend  sdn  kann. 

Für  die  Tagessignale  wurde  daher  sehr  bald  davon  Abstand  ge- 
nommen, bei  den  Signalscheiben  der  Farbe  derselben  eine  besondere 
Bedeutung  beizulegen,  und  die  Farbe  dient  gegenwärtig  hauptsächlicli  dazu, 
die  Sif*htbarkeit  der  Form  zu  erhöhen.  Die  quer  zum  Gleise  gestellte, 
und  dem  heraukommendfu  Zuge  zugewendete  volle  Scheibe  bedeutet 
Hllgemeiu  „Halt",  während  die  dem  Gleise  f^leichlaufend  gestellte  und 
dem  Zuge  ihre  scharfe  Kante  zukehrende  Scheibe  das  Zeiclien  für 
, freie  Fahrt"  ist.  Da  die  scharfe  Kante  der  Scheibe  so  gut  wie  gar 
nicht  sichtbar  ist,  erscheint  die  um  eine  senkrechte  oder  wagerechte  Achs»? 
drehbare  Scheibe  als  das  geeignetste  Signal  für  das  System  des  Zeit- 
abstandes. Das  Signal  „Langsamfahren*^  kann  mittelst  der  Signalscheibe 
oieht  gegeben  werden. 

Durch  die  Versuche  der  (4ebr.  Chappe  war  weiter  festgestellt 
worden,  dafs  dieselbe  Fi&che  in  Iftnglicher  Form  weiter  zu  sehen  sei  als 
in  runder  oder  quadratischer,  sowie  dafe  bei  mittlerem  Zustande  der 
Atmosphäre  und  bedecktem  Himmel  ein  gegen  den  Horizont  projizirter 
K9iper  von  6  Fuls  Lfinge  und  1  Fu(s  Breite  auf  10  km  Entfernung  mit 
blofsem  Auge  sichtbar  sei.  Die  auf  Grund  vorstehender  Ergebnisse  von 
den  Gebr.  Chappe  für  ihre  Zeichengeber,  denen  sie  den  Namen  ^^Semik- 
phoren"  beilegten,  gewählte  Form  von  Armen  oder  FIfigeln,  welche  mit 
emem  Ende  an  einem  Haste  drehbar  befestigt  waren,  hat  sich*  auch  bei 
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den  £isenbahneti  als  ein  vorzügliches  Signalmittel  bewährt,  indem  sie 
nicht  allein  weiter  sichtbar  waren  als  iScbeiben,  sondern  auch  neben  der 
lothrechten  Stellung,  als  Zeichen  für  „freie  Fahrt",  und  der  wagerethten 
für  „Gefahr",  noch  eine  mittlere  um  45*'  a:eneigte  Stellung  als  Zeichen  tür 
„Achtung",  „Vorsicht"  fire;<:tatteten.  Während  vorstehend  angegebene  Sij?nal'' 
sehr  bald  von  allen  Bahnen  als  Tagessignale  anerkannt  wurden,  bedurfte 
es  für  die  Bedeutung  der  Farben  für  die  Nachtsignale  erst  einer  be- 
sonderen Veretftndigung,  was  am  so  nöthiger  war,  als  in  England  viei^Kb 
Strecken  der  einen  Bahn  von  den  Zfigen  und  Maschinen  anderer  Bahnen 
befahren  werden,  und  ee  daher  nothwendig  wurde,  dafii  gleiche  Sigatl- 
färben  auch  gleiche  Signalbegriffe  anadrilGken  mnrstai. 

Im  Februar  1841  fand  zu  Birmingham  eine  Versammlung  englischer 
Eisenbahntechniker  statt,  wolclie  über  einheitliciie  Bestimmungen  in  He/u? 
auf  das  Signalwesen  und  namentlich  auch  über  die  Bedeutung  der  Signal- 
farben  Beschlüsse  fafste.  Es  wurde  allgemein  bestimmt,  dafs  roth  „Gefahr", 
grün  „Achtung".  „Vorsicht"  und  weifs  „Ordnung"  bedeuten  solle.  Mit 
Rücksicht  daruuf,  dafs  im  Augeiihlickt"  der  Gefahr  farbicre  Gegenstünde 
nicht  immer  zur  Hand  .seien,  solle  jeder  geschwungene  Gegenstand,  je<ie> 
geschwungene  Licht  „Halt"  bedeuten.  Diese  Bestimmungen  waren 
einfach  und  praktisch,  dafs  sie  in  der  ganzen  Welt  angenommen  wurden 
und,  wenn  auch  unter  den  etwas  veränderten  Begriffen,  dafs  roth  „Halt^ 
und,  grün  „Langsamfahren"  bedeuten  solle,  noch  allgemein  Gültigkeit 
haben,  und  so  ist  diese  Versammlung  zu  Birmingham  grundlegend  ge> 
wesen  f&r  onser  ganzes  heutiges  Signalwesen. 

Im  allgemeinen  war  die  Wahl  unter  den  Farben  nur  eine  besehiinkte. 
Nach  den  Versuchen  von  Chappe  ist,  wenn  die  Sichtlichkeit  einer  weifsen 

Flamme  gleich  1  angenommen  wird,  die  einer  rotheu  gleicher  Intensität 
die  einer  grünen  V/^,  und  die  einer  blauen  V?- 

Sofern  es  sich  daher  um  die  Wahl  von  drei  Signalüarben  hiodelt. 
empfehlen  sich  zunächst  weüs,  roth  und  grün,  wegen  ihrer  gröfeereo 
Sichtlichkeit,  während  gegen  blau  auch  der  Umstand  spricht,  dafs  es  bei 
künstlicher  Beleuchtung  grfin  erscheinen  könne.    Da  nun  das  Sigul 
.Gefahr^  das  wichtigste  unter  allen  ist,  wäre  es  wohl  gerechtfertigt 
wesen,  ftr  dasselbe  daqenige  Licht  zu  wAhlen,  welchem  die  grülste  Lewfct- 
kraft  beiwohnt.  Das  weilse  licht  kommt  aber  in  Wirklichkeit, 
namentlich  in  der  Nähe  greiser  St&dte  so  häufig  vor,  dafs  man  es  km 
noch  ab  ein  Signal  ansehen  kann.  Man  wählte  daher  fär  das  Qtbk' 
Signal  das  dem  weissen  Lichte  an  Leuchtkraft  zonächst  stehende,  öii 
rothe  Licht,  und  für  das  Signal  „Vorsicht"  das  grftne  Licht,  wodueb 
weifse  Licht  als  das  Signal  fär  ,.Ordnung''  flbrig  blieb. 
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Die  vortrefflichen  Eigenschaften  des  weifsen  Lichtes  Icöunen  aber 
doeh  in  mancher  Hinsicht  einen  störenden  Einflafs  ansfiben.  Zunächst  ist 
die  grofse  Lenchtkraft  desselben  im  Stande,  die  Wirkoog  in  der  Nähe 
beindlicher  farbiger  SignaUichter  ganz  oder  theilweise  zu  unterdrücken, 
was  beim  Eieenbalmbetfiebe  bedenklielie  Folgen  naeh  sich  aiebeo  kOnale. 
Ferner  wird  es  wiederkolt  eribrderUeb,  an  SignalTorrichtnngen  das  Signal 
für  „freie  Fahrt**  in  eao.  solches  für  „Yondcfat*  oder  „Ctofohr*  amznwandeln. 
Dieses  gesehielit  in  der  Regel  dadurch,  dab  vor  das  weilse  Licht  eine 
grflne  oder  rothe  Olasblende  Toigeschoben  wird.  Bewerbe  Glasblenden; 
wdche  anfserdem  den  Elnflflssen  der  Wittemng  aasgesetzt  sind,  zerbrechen 
leicht.  Sollte  nmi  z.  B.  eine  rothe  Blende  brechen,  so  kann  es  eintreten, 
dsb  bei  ffinstdlnng  eines  Signals  anf  „Gefigüir*  dennoch  das  w^se  Licht 
sichtbar  bleibt,  der  Lokomotivführer  eines  herannahenden  Zages  also  im 
Gefühle  der  Sicherheit  mit  unverminderter  Geschwindigkeit  weiter  fährt, 
und  der  Zug  dadurch  in  Gefahr  kommt.  Wenn  nun  auch  Fülle,  dafs 
Siffnalblenden  brechen,  ohne  dafb  dieses  von  den  Signalwärtern  oder  dem 
Streckenpersonaie  bemerkt  würde,  zu  den  äufsersten  Seltenheiten  geliören 
dürften,  empfiehlt  es  sieh  doch  nicht,  Signale  zusammenzustellen,  l>ei 
denen  rothes  Licht  in  ungeblendetes  weifses,  oder  grünes  Licht  in  un- 
gehlendetes  weifses  verwandelt  wird.  Als  daher  in  England  das  Block- 
system  eingeführt  wurde,  bei  welchem  ein  liahnabschnitt  entweder  besetzt 
und  die  Einfahrt  in  denselben  verboten  ist,  oder  bei  freier  Bahn  die  fahrt 
mit  unverminderter  Geschwindigkeit  fortgesetzt  werden  kann,  kam  das 
äignal  „Vorsicht"  in  Fortfall.  Man  ergriff  diese  Gelegenheit  sofort,  um 
das  weifse  Licht  als  Signalfarbe  zu  beseitie^en.  und  giebt  jetzt  das  Signal 
„(Tefahr**  darch  rothes  Licht,  das  Signal  »freie  Fahrt*"  aber  meistentheils 
dureh  grfines  Licht  firscheint  jetzt  an  einem  solchen  Signal  angeblendetes 
weiÜBes  Licht,  so  hat  der  Ijokomotivfilhrer  dieses  als  ein  GeMrsignal 
anzasehen  und  danach  zn  handeln,  wodorch  {ede  GeMr  aasgeschlossen 
ist.  Nachdem  nnn  aber  nar  noch  zwei  Signalbegriffe  zam  Aasdrack  za 
bringen  waren,  konnte  bei  den  Semaphoren  die  lothrechte  Rnhestellang 
des  Signalarmes,  welche  im  Grande  genommen  gar  kein  Signal  ist,  eben- 
ftlls  m  Fortüsll  kommen  and  der  Begriff  „Gefehr"  dnroh  die  wagerechte« 
der  für  „freie  Fahrt*  darch  eine  schr&g  geneigte  Lage  des  Signal- 
armes zam  Aasdrack  gebracht  werden.  Man  gewann  dadarch  also  anch 
bei  den  Tagessignalen  für  beide  Begriffe  ganz  bestimmte  Signalausdrficke, 
nnd  so  wurde  der  Semaphor  die  geeignetste  Signalvorrichtung  für  das 
System  des  Stationsahstandes. 

Wo  das  weifse  Licht  als  Signalfarbe  in  Fortfall  gekommen  ist,  bat 
Dun  allerdings  die  seitherige  Klarheit  der  Signalbetcriffe  insofern  eine 
Trübung  erlitten,  als  nunmehr  das  grüne  Licht  an  den  feststehenden 
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Signalvorrichtungeu  davS  Zeichen  der  freien  Fahrt  ist,  während  es  bei  >l^n 
zum  Zwecke  der  Bahnuiiterhaltung  vorübergehend  aufgestellten  Sigoaieiu 
sowie  bei  den  Handsigiiiilt'u  als  Aufforderung  zur  Vorsicht  beibehalteo 
worden  ist.  Der  Nachtheil  der  doppelten  Bedeutung  des  grünen  Lifhles 
dürfte  indefs  mit  Rücksicht  auf  die  verschiedenartige,  leicht  zu  unter- 
scheidende Anwendung  wohl  nur  zu  mehr  theoretischen  Bedenken  Ver- 
anlassung geben  und  verschwindend  sein  gegen  die  grofsen  praktisch-'ri  , 
Vortheile,  welche  durch  die  Beseitigung  des  weifsen  Lichtes  an  den  fest- 
stehenden Sigoalvorrichtiuigeii  In  Bezug  auf  die  Sicherheit  des  Betrieb« 
erzielt  werden. 

Will  man  weilses  Licht  anwenden,  so  empfiehlt  es  sich,  dasselbe  | 
durch  ein  im  Mittelpunkt  einer  donkehi  Blende  befindliehee  Loch  von  15 
bis  20  mm  Dnrchmesser  seheinen  zn  lassen  nnd  in  ein  sog.  Stemeolirbt 
nmznwandehi. 

Wiederholt  ist  der  Versnch  gemacht  worden,  Signale  hetzastelleiu 
welche  bei  Nacht  dieselbe  Erscheinung  zeigen  sollten,  wie  bei  Tage.  Die 
einfBiche  ktnstliche  Beleuchtung  der  Tagessignale  erwies  sieh  hierf&r  nirkt 
ausreidiend,  und  auch  das  elektrische  Licht  genflgte  nicht.  Es  bedürfte 
besonders  geformter,  das  Lidit  kcftftig  reflektirender  Signalmittel,  um 
einen  Erfolg  zu  erzielen.  So  hatte  z.  B.  die  französische  Ostbabn  au 
ihren  Abzweigungen  Signalvorrichtuuuen,  deren  Arme  bei  Nacht  dnrcb 
eine  davorgestellte  Laterne  mit  weilsem  Licht  beleuchtet  wurden.  Die 
sonst  flachen  Signalarme  waren  mit  schmalen  Spiegelstreifen  derart  besetzt, 
daftt  das  Licht  der  in  der  Drehachse  angebrachten  Laterne  von  jedem 
einzelnen  Spiegelstreifen  gleichlaufend  zum  Bahngleise  zurücki^eworteu 
wurde,  der  Lokomotivführer  also  bei  Nacht  dieselbe  Signalerscheiiiun,' 
wahrnahm  wie  bei  Tage.  Auch  die  durch  die  neue  französi,sche  Signa - 
Ordnung  vorgeschriebenen  Wegesignale  (Signal  de  direction)  haben  Anne, 
welche  mit  Spiegeistreifen  besetzt,  nachts  durch  weilses  Licht  erieaciitet 
werden. 

In  der  Railroad  Gazette  1888,  M&rz,  S.  201,  wird  ein  von  der  Union 
Switch  &  Signal  Co.  nach  den  Angaben  von  Spicer  &  Schreuder  ge- 
bautes Signal  beschrieben,  welches  aus  einem  hohlen  Signalarm  besteht, 
dessen  Hinterwand  aus  einem  etwas  hohlen  Spiegel  gebildet  ist,  welcher 
die  Lichtstrahlen  einer  in  der  Drehadise  brennenden  Flamme  durch  eise 
die  Vorderwand  bildende  Glastafol  wirft.  Derselbe  Jahrgang  der  Bailioid 
Gazette,  Oktober,  S.  68i,  enthftlt  die  Beschreibung  eines  von  Koyl  «' 
fundenen  Signalarmes,  welcher  einen  Streifon  eines  ümdrehungsparsboloi^ 
bildet,  dessen  Scheitel  am  Haste  liegt,  wfthrend  die  Flamme  der  Litenie 
sich  im  Brennpunkt  befindet.  Derselbe  soll  bei  Nacht  nnd  bei  mittieroo 
WittemngSTerhftltnissea  noch  auf  90O  m  Entfemung  in  Gestalt,  SteUsng 
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und  Farbe  klar  hervortreten.  Verwendet  ist  derselbe  auf  der  Lehigb — 
Valley-Bahn,  und  die  Einrichtung  wird  gelobt. 

SlgnalstellToirichtiuigen. 

Da«  unmittelbare  Einstellen  von  Signalen  ist  nur  in  den  seltensten 
Fällen  möglich.  Man  bedient  sich  daher  zur  Uebertragung  der  Bewegung 
i'iitweder  fester  Gestänge,  oder  der  Drahtzüge,  dünner  Drahtseile,  der 
Elektrizität,  der  Pressluft  und  des  Wasserdruckes. 

Als  Grundsatz  gilt  allgemein,  dafs  ein  auf  ^Fahrt"  stehendes  Signal 
von  selbst  in  die  Haltstellung  zurückfallen  soll,  sofern  in  dem  Uei)er- 
tiagungsmechanismus  ein  Brach  oder  eine  sonstige  Störung  erfolgt.  Es 
ergiebt  sicli  daraus,  dafs  jedes  Signal  in  die  Fahrtstellung  gezogen  werden 
mnfs,  während  es  durch  sein  eigenes  Gewicht  oder  ein  angebrachtes 
Gegengewicht  in  die  Haltstellnng  zurückfällt. 

Feste  Gest&nge,  von  30  bis  40  mm  lichtem  Durchmesser  and  in 
fintfemnngen  von  2  bis  3  m  in  Rollen  geführt,  sind  bis  auf  Entfernungen 
Ton  165  m  ein&cher  und  nicht  theurer  als  Drahtzüge. 

Dem  Bmflusse  der  Temperatur  auf  die  Längenausdehnuiig  der  Ge- 
stänge wird  sehr  einfnch  dadurch  entgegengewirkt,  dafs  das  GestAnge 
durch  eingeschaltete  doppelarmige  Hebel  derart  in  zwei  oder  mehr  Theile 
getheilt  wird,  dafs  die  Lflage  des  auf  Zug  in  Anspruch  genommenen  Theiles 
des  Gestftnges  gleich  ist  dem  des  gedrftckten  Theiles. 

Bei  geringer  Länge  des  Grestänges  und  bei  nicht  vollst&ndig  aus- 
geglichenen Längen  der  Gestänge  Iftfst  man  die  UmstellTorrichtung  einen 
längeren  Weg,  als  zum  Umstellen  der  Weiche  oder  des  Signals  erforderlich 
i>t.  machen.  Ein  Theil  des  Weges  vor  und  nach  dem  Umstellen  bleibt 
ilann  ohne  Einflufs  auf  die  Lage  der  Weichenzungen  und  die  Stellung 
des  Signals. 

Am  gebräuchlichsten  sind  Draht zügc  von  3  bis  5  mm  Stärke, 
welche  als  einfache  und  doppelte  Verwendung  finden. 

Für  das  Einstellen  eines  Siu;nals  auf  freie  P'ahrt  würde  ein  einfacher 
iM-dhtzug  vollstilndig  genügen;  mit  «lemselben  ist  al)er  der  Mifsstand  ver- 
bunden, dafs  durch  unbefugtes  Anziehen  des  Drahtes  oder  Anheben  d»*s 
Oegengewichtes,  das  Signal  auf  freie  Fahrt  gestellt  werden  kann.  In  <k'r 
That  sind  in  Deatschland  mehrere  Unfälle  auf  diesen  Umstand  zuräck- 
geführt  worden,  und  man  ist  daher  hier  allgemein  zu  der  Anwendung  von 
Doppeldrahtzügen  abergegangen,  bei  welchen  ein  unbefugtes  Umstellen  des 
Signals  unmöglich  gemacht  ist^ 

Lange  Drahtzfige  leiden  unter  dem  Umstände,  dafs  sie  unter  dem 
BinilBSse  der  Temperatur  ihre  Länge  Yerindem  und  dadurch  mehr  oder 
tninder  unwirksam  werden,  ja  auch  eine  unrichtige  und  sogar  gefahr- 
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biing«ode  SignalateUnng  verulaMen  kOuen.  Ein  Diaht  foaSOOmLlBge 
verfladert  mie  Linge  \m  eiaer  TempeiatiirveitDdemng  tob  91^  C.  un 
mnd  SO  em,  und  dieses  ist  £ut  gleich  dem  Wege,  welcher  mm  UmsttDeii 
eines  Signals  erforderlich  ist.  Bei  längeren  Drahtzfigen  werden  daher 
AnsgleichTorrichtnngen  erforderlich,  welche  die  dnrch  TemperatnrwsdiMt 
henwrgenrfeaen  Hagenvertoderangen  ansehftdlich  machen  sellea.'  WkAn 
SohraabenTerbindongen,  welche  in  die  Drahtzftge  eingeschaltet  werdsa,  gi* 
nflgen  fBr  diesen  Zweck  nicht  da  sie  ein  onaosgesetztes  Beobachtsa  vn4 
Nacbscbrauben  erfordern  würden.  Man  hat  daher  zu  besonderen  selM- 
üiätigen  Ausgleichvorrichtuugen  seine  ZuÜucht  nehmen  müssen. 

Auf  den  französischen  Bahnen,  wo  vorzugsweise  einfache  Drahtzü^e 
zur  Verwendung  kommen,  lindet  man  hOchst  einfache  und  praktische  V  - 
richtungen,  welche  im  wesentlichen  darin  bestehen,  dals  das  dem 
itbgewendete  Ende  des  Drahtzuges  frei  über  eine  Rolle  geführt  und  danli 
ein  angehänt(tes  Gewicht  gleichmäfsig  in  Spannung  gehalten  wird.  Soll 
das  Signiil  unigestellt  werden,  so  wird  durch  die  Bewegung  des  SteIIliel»ds 
der  Draht  festgeklemmt  und  mitgenommen,  und  beim  liücklegen  des  HobeU 
wieder  freigegeben.  Doppelte  Drahtzflge,  wie  sie  in  Deutschland  allgemein 
angewendet  werden,  tragen  bis  zu  einer  gewissen  Grenze  die  Ausgleicbuiig 
in  sich.  Man  i^'wht  dem  Drahte  eine  mittlere  Spannung  und  überläist  e$ 
demselben,  die  Verftnderangen  der  Temperatar  durch  eine  VermehmD^ 
oder  Verminderung  dieser  8pannnng  unter  Beibehaltnng  seiner  Länge  tn«- 
zngleichen.  Bis  anf  eine  Entfernung  von  400  m  hat  sich  diese  Binriehtoss 
durchans  bewfthrt  Bei  grOfseren  Längen  hat  man  auch  hier  sefaie  Zaflarkt 
zur  Anbringung  besonderer  Spannvorricbtnngen  nehmen  mfissen,  velche 
im  wesentlichen  ebenfalls  darin  bestehen,  dafs  die  bdden  Drfthte  ein« 
Drahtznges  dnrch  Gewichte  gleicher  Schwere  in  der  Mitte  oder  am  fisde 
des  Zuges  in  gleicher  Spannung  gehalten  werden.  Tritt  durch  Anzieiies 
oder  Nachlassen  des  einen  Drahtes  eine  Verftndening  in  ihrer  SpaDDOof; 
ein,  so  klemmen  sich  die  Gewichte  selbstthfttig  fbsi  und  die  Vonridituig 
kommt  zur  Wirlcong. 

Zur  Unterstützung  der  Drahtzüge,  sowie  zur  Führung  derselben  wendet 
man  Leit rollen  an.  welche  in  Entfernungen  von  15  bis  *20  m  an  kleiü-  i» 
['tosten  bet'e.stigt  sind.  In  geraden  Strecken  kann  die  Stellung  der  Rolle 
•  ine  lotlueclite  sein:  in  gekrümmten  Strecken  mufs  sich  dagegen  ilii'- 
Stellunir  vnelir  oder  rninder  der  wagerechten  nähern,  um  ein  Herau- 
springen  des  Drahtes  aus  der  Kinne  der  Rolle  zu  verhindern.  Sidir  zw'-ck- 
niäfsig  werden  die  Hollen  in  neuerer  Zeit  an  den  Pfo.sten  mittelst  eiii-^ 
Bügels  befestigt,  welcher,  mit  einem  Gelenke  versehen,  der  Holle  gestattet, 
sich  in  Krümmuugeu,  dem  Zuge  des  Drahtes  folgend,  seibat  richtig  eio- 
zustellen. 
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Auf  den  fiahDen  Oesterreieh-UsgAnis  ist  e«  Gmadsatz,  dnrdi  Slek- 
irizitSI  Dor  den  AnslOeemeehaoteiiiiis  eines  Triebwerkt  in  ThStigkeit  zu 
setzen  oder  zn  hemmen,  die  Bewegong  des  Signate  aber  dem  Triebwerke 
zu  überlassen,  welehes  dnreh  ein  Gewicht  bewegt  wird. 

Diesem  Grundsätze  entsprechend,  sind  fast  sämmtliche  für  die  öster- 
reichisch-ungarischen Bahnen  bestimmten  Signale  ausgeführt,  von  dem 
ersten  von  Leopolder  zur  Pariser  Ausstellnng  1867  gesandten  bis  zu  dem 
von  Langie  im  Jahre  1878  in  Paris  ausgestellten,  sowie  denen  von  Pollitzer 
und  von  Sandorf,  welche  im  Jahre  1888  auf  der  Ausstellung  in  Wien  zu 
sehen  waren.  Zur  Auslösung  werden  sowohl  Batterie-  als  auch  iuduktious* 
ströme  verwendet. 

Auf  den  schweizerischen  Bahnen  ist  vielfach  ein  von  Math.  Hipp 
konstmirtes  Distanzscheibensignal  ^gefthrt,  welches  fftr  jede  der  beiden 
Sigaalstellnngen  eine  besondere  Leitnng  erfordert 

In  der  Entwicklung  dieser  elektrisch  betriebenen  Femsignale  ist  in 
den  letzten  Jahren,  sowohl  in  Oesterreich-Üngam,  als  anch  in  der  Schweiz, 
dadurch  ein  Stillstand  eingetreten,  dafs  sich  in  diesen  Lfindem  die  Sicher^ 

heit<:anlagen  für  die  Ein-  und  Ausfahrten  auf  den  gröfseren  Bahnhöfen 
stetig  mehren  und  bei  diesen  für  die  Einstellung  der  Fernsignale  Draht- 
züge vorgeschrieben  sind. 

Auch  Dumont  und  Postel  -Vinay  hai»en  für  die  Wendescheiben  der 
französischen  Ostbahn  eine  elektrische  Vorrichtung  zum  Umstellen  gebaut, 
bei  welcher  das  Auslösen  und  Hemmen  eines  Triebwerkes  auf  elek- 
trischem Wege  erfolgt.  Das  Triebwerk  selbst  ist  nach  Art  von 
Siemens  &  Halske's  Einrad-  oder  Spindelläutewerk  gebaut.  Die  Hemmung 
erfolgt  durch  Unterbrechen  oder  Sehliefsen  des  Stromes  eines  Elektro- 
magneten in  der  Weise,  dafs  die  Scheibe  auf  „freie  Fahrt"  bleibt,  so  lange 
der  Strom  durch  die  Leitung  geht,  sich  aber  sofort  auf  i^Halt**  stellt,  so- 
bald der  Strom  anterbrochen  wird. 

Bei  dem  Hall'schen  Signal  wird  dnreh  den  elektrischen  Strom,  der 
Ton  der  das  Signal  bedienraden  Stelle  ausgeht,  nicht  em  Triebwerk, 
sondern  der  Elektromagnet  einer  stärkeren  Ortsbatterie  in  Thfttigkeit 
gesetzt   Die  Vorrichtung  arbeitet  mit  Ruhestrom. 

Das  Signal  wird  gegcl)cn  diutli  eine  Scheibe  aus  rother  Seide, 
welche  sich  in  einem  wettcrsichercn  (ichäuse  auf  einem  Signalnmsf c  be- 
findet. Dieses  Gehäuse  hat  nach  v(»rn  dem  Zuge  zugekehrt  und  rückwärts 
ip  ein  kreisrundes  Fenster.  Die  Scheibe  wird  in  der  Stellung  auf  „freie 
Fahrt**  durch  einen  auf  Buhestrom  eingeschalteten  Elektromagneten  ge- 
halten. Wird  der  Strom  unterbrochen,  so  £&Ut  die  rothe  Scheibe  herab 
vnd  wird  in  dem  Fenster  sichtbar.  Bei  Tage  wird  Fenster  und  Scheibe 
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durch  das  rückwärts  eiufailende  Tageslicht,  hei  Nacht  durch  eine  dahinter 
angestellte  Laterne  erleuchtet  und  kenntlich  gemacht.  In  neuerer  Zeit 
soll  Dach  den  Mittheilungen  der  Hei  reu  F.  Büte  und  von  Bornes  dieses 
Signal  auch  in  Form  eines  Flügels  hergestellt  und  die  hintere  f^Mm 
Scheibe  durch  eine  von  MUehglas  ersetzt  worden  sein.  Das  Signal  giebt 
bei  Tage  und  bei  Kacht  dasselbe  Zeichen.  Sofern  die  Einrichtang  ab 
Distanzsignal  angewendet  werden  soll,  wird  statt  der  rothen  grOne  Seid« 
verwendet 

Hall*8  Signal  ist  anf  den  amerikanisehen  Bahnen  sehr  TerhrsHet  und 
wird  sehr  gerühmt 

Bei  einer  ganzen  Reihe  ainerikanisdier  Signale,  welche  durch  Elek- 
trizität betrieben  werden,  koniiiieii  sitwohl  Arbeitsströme  als  Indukticn- 
wechselströrne  zur  Verwendung.  Eigeuthümlich  ist  die  Anordminc  «laiV 
bei  ihnen  der  Signalarm  sich  am  eine  seinem  Schwerpunkte  naheiiegendt 
Achse  schwingt. 

Bemerkenswerth  ist  noch  eine  von  Canie  nnd  Tinunis  in  Loodoo 
(Pariser  Weltansstellnng  1889)  konstmirtes  Semaphorensignal,  bei  welchem 
der  Signalarm  gleichfalls  auf  direktem  elektrischem  Wege  gestellt  wird. 
Es  werden  bei  demselben  besonders  konstnürte  rOhrenÄrmige  Elektro- 
magnete  angewendet,  welche  den  Anker  anf  eine  Entfernung  bis  zn  76  nin 
nnd  mehr  mit  annfthemd  gleicher  Kraft  anziehen. 

Bei  Nacht  werden  die  Signale  durch  Glühlampen  gegeben.  Der 
Signalarm  hat  zu  tliesem  Zwecke  einen  Kontakt,  der  je  nach  der  Stelluni; 
des  Signalarmes  einen  Nebensdiiurs  zu  der  rothen  oder  der  grüoeii 
Lampe  herstellt,  deren  Glocken  selbst  gefärbt  sind. 

Die  Union  Switch  Signal  Co.  in  Pittsburgh  hat  nach  Angaben  von 
Westinghouse  ein  Signalsystem  ausjorebildet,  bei  welchem  zum  Stellen  de$ 
Signals  Pressluft  zur  Verwendung  kommt. 

In  der  Gnmdstellang  befindet  sich  der  Signalarm  in  wagenshter 
Stellang  nnd  wird  in  derselben  durch  ein  Gegengewicht  festgehalten.  An 
Fnlse  des  Signalmastes  befindet  sich  ein  Behftlter,  in  welchem  Presdoft 
aufgespeichert  ist  Am  Signalmaste  selbst  ist  ein  ZyDnder  befestigt,  dessen 
Kolben  mit  dem  Signalarm  in  Yerbindung  steht  Wird  Pressluft  ui  den 
Zylinder  gelassen,  so  zieht  der  herabgehende  Kolben  den  Signalarm  in  die 
Fahrtstellung.  Die  Steuenmg  erfolgt  durch  einen  Elektromagneten,  de«M 
Anker  ein  mit  ihm  verbundenes  Ventil  öffnet.  Verliert  der  Magnet  wiw 
Anziehungskraft,  so  drückt  eine  Feder  da,s  Ventil  zu  und  läfst  die  Loft 
aus  dem  Presszylinder  ausströmen:  der  Signalarm  geht  durch  das  Gegen- 
gewicht in  die  Haltstellung  zurück.  Jede  üuterbrecbuDg  oder  Störung 
stellt  das  Signal  aul  „Halt". 
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Die  Ameriean  Pnenmalae  Co.,  Boston,  hat  ein  selbstthfltigeB  System 
für  Block-  und  andere  Signale  eingeführt,  bei  welchem  bewegte  Lnft 
zar  Uebertrogung  der  Bewegung  dient  Die  Stellung  des  Signals  selbst 
erfolgt  durch  ein  Triebweric,  welches  dnrch  die  Bewegung  ^nes  Bad- 
tasters  anfgezogcu  wird.  Die  Anslösnng  des  Triebwerkes  erfolgt  dnrch 
«inen  Blasebalg,  welcher  dnrch  den  Druck  der  ersten  Achse  der  Lokomotive 
in  Thätigkeit  o;esetzt  wird.  Die  im  Blasebalge  aufgespeicherte  Luft  wird 
tiuit  h  mni  weite  Bleiröhrcii  mit  einer  Gesehwindipkeit  vou  183  m  in  der 
Sekunde  zu  einem  am  Ful'se  des  Signulnia^stes  augebrachten  Behälter  ge- 
führt, welcher  durcii  eine  Membrane  geschlossen  ist.  Auf  dieser  Membrane 
ruht  die  Aushisungsvorriclitung  des  Triebwerkes.  Jedes  Signal  steht  im 
alitfemeinen  mit  zwei  Blasebälgen  in  Verbindnnfr,  von  denen  der  eine 
Blasebalg  die  Stellung  auf  „üalf^,  der  audere  die  Stellung  auf  „freie  Fahrf" 
bewirkt. 

Dnrch  die  vorstehend  beschriebene  Einrichtung  können  nicht  allein 
Signale,  sondern  auch  andere  Signaleinrichtnngen,  wie  Blenden,  Glocken- 
hftmmer,  Uebergangsrerschlfisse  aufgezogen  und  benutzt  werden.  An  den 
Lnftoferang  eines  Blasebalges  können  6  bis  8  zu  bewegende  Gegenstftnde 
aogebängt  werden,  wenn  diese  alle  zu  dem  nAmiichen  Zeitpunkte  in  einer 
bestimmten  Bichtung  zu  bewegen  sind.  Die  Spannung  aJler  Gangwerke 
ist  die  gleiche. 

In  neuerer  Zeit  haben  die  Italiener  Rianehi  und  Servettaz  gelunsieue 
Vnisuelie  gemacht,  das  unelastische  Wassel  zur  üebertraguug  der  He- 
Nvt'gung  zum  Stellen  der  Weichen  und  Signale  zu  benutzen,  welches,  um 
gegen  das  Einfrieren  zu  schützen,  mit  Olvcerin  (40  t»/^)  versetzt  wird. 
Das  Druckwasser  wird  in  eimni  Sammler  aufgespeichert,  in  welchem  es 
anter  einem  Druck  von  60  bis  60  Atm.  steht. 

Das  Einstellen  einer  Weiche  erfblgt  durch  zwei  einfache  Zylinder, 
welche  dnen  gemdnschaftlichen  (Plunger-)  Kolben  haben.  Fflr  das  Stellen 
«ines  fögnals  genügt  ein  einfiioher  Zylinder,  und  zwar  wird  die  Fahrt- 
steDung  durch  Zulassen  des  Dmckwassers  bewirkt,  während  beim  Ab- 
steUen  des  Druckes  oder  bei  dem  Bruche  emes  Bohres  der  Signalarm 
dmth  das  Gewicht  in  die  Stellung  auf  „Halt"  gebracht  wird. 

Nebelaignale. 

Der  ärgste  Feind  des  Eisenbahnbetriebes  ist  der  Nebel,  welcher  nicht 
allein  dem  Lokomotivfülirer  die  Aussicht  auf  die  vorliegende  Strecke  ver- 
sperrt, sondern  ihm  auch  namentlich  die  Stellung  der  Signale  auf  „Gefahr*" 
verbirgt.  Zur  Vermeidung  der  den  Zügen  daraus  erwachsenden  Gefahr 
tiat  man  yerschiedene  Mittel  yersucht. 
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Am  bestell  haben  sich  bis  jetzt  Knall  kapseiu  bewihrt,  welche  der 
Sicherheit  wegen  zu  zwei  in  angemeseener  EntfernoDg  vor  dem  Sigaale» 
dessen  Stellnng  auf  flalt  sie  anseigen  aoUen,  auf  den  Sehienen 
werden  und  entfernt  werden  müssen,  sobald  das  8^nal  auf  freie  Fihrt 
gestellt  wird. 

Die  Knallkapsehl  werden  angewendet,  um  zu  sofortigem  Haltsn  aif- 
znfordem. 

Das  wiederholte  Autlegen  und  Entfernen  der  Knallkapseln  ist  ziemlich 
umständlich,  wenn  es  durch  besonders  eingestellte  Wärter  erfolgt.  Die 
Unzuverlässigkeit  des  bedienenden  Mannes,  die  Gefahr  für  denselben,  welche 
die  Bewegung  zwischen  den  Gleisen  bei  \ebel  mit  sich  bringt  haben  ver- 
schiedene Bahnen  veranlafst,  dazu  überzugehen,  das  Auflegen  und  Zurück- 
ziehen der  Knallkapseln  durch  besondere  Vorrichtungen  bewirken  za 
lassen,  welche  in  mechanischer  Verbindung  mit  dem  Signale  den  Be- 
wegungen desselben  entsprechend  folgen. 

Aber  auch  diese  Vorrichtungen  haben  den  Mifsstand,  dafs  sie  eber 
entsprechenden  Beaufeichtigung  bedfirfen,  um  jede  explodirte  EnaUkspttl 
sofort  wieder  zu  ersetzen.  Man  hat  daher  Versuche  gemacht,  VorridH 
tungen  zu  bauen,  bei  denen  der  Ersatz  verbrauchter  Knallkapseln  mser* 
halb  gewisser  Grenzen  selbstthfttig  stattfindet,  zugleich  aber  auch  die  rat- 
sichere  Schlagwirlcung  der  über  die  Schienen  rollenden  Räder  Terauedes 
wird.  Zu  letzterem  Zwecke  wurde  zwischen  Rad  und  Knallkapsel  eine 
besondere  Schlagvorrichtung  eingerichtet.  Zu  letzteren  Einrichtungen  ge- 
hört das  von  Scholkniann  konstruirte  Re volverknallsigual  und  darauf 
tlen  Hochbahnen  Xew-Yorks  bei  Abzweigungen  und  Kreuzungen  an- 
gewendete „Torpedosignal'*.  Bei  ersterem  werden  in  eine  Trommel  12  Puar 
Knallkapseln  gleichzeitig  eingesetzt  und  so  der  Bedarf  für  eine  Reihe  vod 
Knallsignalen  gesichert;  bei  letzterem  erfolgt  der  Ersatz  selbstthätig  au> 
einer  Vorrathskammer. 

Eine  andere  Gattung  von  Nebelsignalen  besteht  darin,  dais  das  Fem* 
Signal  durch  Anbringung  einer  Glocke  Tervollstftndigt  wird,  gegen  weldM 
ein  oder  zwei  Hftmmer  schlagen,  sofern  das  Signal  auf  Halt  steht 

Die  Bewegung  des  Hammers  erfblgt  durch  einen  Radtaster,  weleber 
durch  die  Bftder  des  darflber  rollenden  Zuges  abwechsehid  niedergedrikikt 
und  durch  eine  Feder  wieder  gehoben  wird.  Steht  das  zugehörige  Signal 
auf  freie  Fahrt,  so  ist  der  Radtaster  der  Einwirkung  der  Räder  entzogen. 

Bei  den  Reichsbahnen  in  Elsafs-Lothringen  ist  die  Signalscheibe  des  I 
Vorsignals  selbst  durch  eine  flache  Glocke  ersetzt  worden,  gegen  wekhe 
die  Hämmer  schlagen,  wenn  die  Scheibe  auf  Halt  steht  Bei  freier  Fibrt 
liegt  die  Glocke  wagerecht. 
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Bei  aoderao  Bahnen  and  Basaelwerke  aaeh  Art  der  Weckemhreii  in 
Gebraneh.  Diese  bestehen  Im  weaentUehen  ans  einem  durch  ein  Ge- 
wicht betriebenen  Ulurwerfc,  welches  durch  einen  neben  dem  Gleise  ange- 
brachten Badtaster  aosgelitat  wird  und  durch  dn  Hammerweric  äne 
gewisse  Anzahl  schneH  auf  einander  folgender  Schlage  solange  abgiebt, 
nach  einmaliger  Umdrehung  des  Triebrades  die  Hemmung  desselben 
TOD  selbst  wieder  eintritt 

Die  Firma  Max  Jüdel  &  Co.  in  Brauoschweig  hat  in  neuerer  Zeit  znr 
Ergänzung  des  Fernsignales  ein  Nebelhorn  in  Vorschlag  gebracht,  welche^ 
düfch  einen  Blasebalg  gebla.sen  wird.  Die  Auslösung  des  Blasebalges 
trtolgt  ebenfalls  durch  einen  Radtaster.  Benieikenswerth  ist,  dafs  das 
Nebelhorn  besser  wirkt,  wenn  der  Ton  dem  Zuge  folgt,  als  wenn  das 
Horn  dem  Zuge  entgegen  geblasen  wird. 

Andere  Einrichtungen  sind  wiederum  bestimmt,  auf  die  Signalpfeife 
der  Zuglokomotive  oder  auch  unmittelbar  auf  die  Luftdruckbremsen  de.«* 
Zuges  selbst  zu  wirken.  Alle  diese  Einrichtungen  bedürfen  indefs,  neben 
einer  Vorrichtung  zwischen  den  Schienen,  welche  sich  mit  der  Stellung 
des  Sichtsignals  aaf  sibUf"  oder  auf  „Fahrt"  hebt  oder  senkt,  eines 
besonderen  Mechanismus  an  der  Maschine  selbst,  welcher  bei  der  Ualt- 
stellung  des  Femsignals  mit  der  gehobenen  Vorrichtung  zwischen  den 
Schienen  in  BerQhrang  kommt  und  die  Damp^feife  zum  Ertönen  bringt 
oder  die  das  Luftventil  der  Luftdruckbremsen  in  Th&tigkeit  setzt  Die 
Xothwendigkeit  der  Anbringung  solcher  Vorrichtungen  an  allen  Lokomo- 
tiveo,  welche  über  die  in  Frage  kommende  Strecke  laufen,  setzen  der  all- 
gemeinen  £infilhrung  dieser  Gattung  von  Vorrichtungen  gemessene  Grenzen. 

KoatrolTorrichtuagea. 

FQr  den  ein  Signal  bedienenden  Beamten  ist  es  von  der  gröfsten 
Wichtigkeit,  die  Gewifsheit  zu  erlangen,  dafs  das  Sgnal  die  beabsichtigte 

Stellung  auch  wirklich  eingenommen  hat  Bei  nahe  gelegenen  Signalen 
wird  er  dieses  bei  Tage  ohne  weiteres  kennen.  Um  ihm  die  Gewifsheit 
auch  bei  Dunkelheit  zu  verschaffen,  läfst  man  auch  die  Signallaternen 
nach  rückwärts  leuchten  und  blendet  sie  je  nach  Stellung  des  Signals 
verschiedenfarben,  wobei  jedoch  die  eigentlichen  Sigualfarben  roth  uud 
grüu  aasgeschlossen  sind. 

Bei  entfernterem  Standorte  der  Signale,  und  nanieiitlicii  wenn  die- 
selben durch  dazwischen  belindliche  (iejrenstünde  dem  Au^e  des  koutroii- 
renden  Beamten  vordeckt  sind,  werden  besondere  Hilfsvorriclitungen  ei- 
forderlicb,  welche  theils  auf  mechanischem,  theils  auf  elektrischem  Wege 
dem  Signalwarter  und  dem  dienstthuenden  Stationsbeamten  von  dem 
Zuitaode  des  Femsignals  Kenntnife  geben. 
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iMe  mechanischen  UUfemittel  bestanden  in  WiederholongssignalM. 
welche  die  Bewegungen  des  HauptsignaU  mitmachten,  jedoch  mneihalb 
des  Gesichtskreises  des  Beamten  anlgestellt  waren.  Diesdben  suid  in 
Laofe  der  Zeit  als  zu  schwerfiUlig  verlassen  worden  nnd  man  bedient  ml 
znr  Zdt  vorzngsweise  elektrischer  Einrichtnngen. 

Die  einfachste  nnd  dabei  durchaus  zuveriftssige  Binrichtnng  sind  die 
auf  den  französischen  Bahnen  allgemein  eingeführten  nnd  Trembleiwt 
genannten  Klingelwerke  mit  SelbstnnterbrechuQg,  die  nnr  ertOnen,  wem 
der  Strom  einer  Batterie  dnreh  die  Kontrolkdtung  geht  In  der  Gnmd- 
stellang  des  Fernsignals  auf  „freie  Fahrt*  ist  der  Strom  unterbrodiM 
und  wird  sein  Umlauf  erst  wieder  hergestellt,  wenn  das  Sigstt 
/.weifellos  auf  ^Halt"  steht.  So  lauge  das  Klingelwerk  also  ertönt,  kann 
sich  der  Signalwärter  sowie  der  rangirende  Beamte  darauf  verlassen;  dais 
auch  das  Signal  auf  Halt  steht. 

Auf  den  österreichisch-ungarischen  Bahnen  siud  ähnliche  Kootrol- 
klingeln  in  Gebrauch. 

Für  Signaleinrichtungen,  hei  denen  die  Grundstellung  des  Signals  aaf 
Halt  ist,  sind  diese  Klingelwerke  wenig  geeignet,  da  sie  eine  daneni'le 
Thätigkeit  nicht  vertragen,  und  wenn  man  die  Leitung  so  umschaltet,  daJ» 
-sie  nur  anschlagen,  wenn  das  Signal  auf  Fahrt  steht,  würde  das  Schweigen 
<les  Werkchens  keine  Sicherheit  dafür  l)ieten,  dafs  <las  Signal  wirklich  auf 
Halt  steht.  Nebenbei  ist  das  nnanfhörliche  Rasseln  vielfach  lästig.  F.  Gat- 
tinger  hat  daher  einen  Selbstonterbrecher  hergestellt,  weicher  durch  eine 
schwingende  Scheibe  oder  mittelst  eines  frei  wirkenden  Pendels  nnr  alle 
Sekunden  einen  Stromschlnls  bewirkt. 

In  England  wendet  man  allgemein  sichtbare  Eontrolapparate  sS) 
welche  nicht  nnr  die  Stellang  des  Signals,  sondern  ein  getreues  Bild  dM 
Signals  selbst  dem  Beamten  vor  Angen  führen  nnd  daher  signal  repeaton 
—  Nachahmnngssignale  —  genannt  werden. 

Als  eine  vorzügliche  Kontrolvorrichtnng  erweist  sich  das  entspreehead 
ansgerfistete  Galvanoskop,  doch  darf  bei  demselben,  wie  überhtitpt  b« 
allen  elektrischen  Eontroleinrichtnngen.  die  eine  Stellung  nicht  darrh 
Unterbrechung  des  Stromes  augezeigt  werden,  weil  dasselbe  Zeichen  dann 
auch  bei  einer  vSturung  in  der  Leitung  erscheinen  würde.  Es  niufs  viel- 
mehr sowohl  bei  dem  Zeichen  für  „Gefahr",  „Halt",  als  aucli  Iiei  dem  ffir 
„freie  Fahrt*'  Strom  in  der  Leitung  sein,  während  eine  dritte  Stelluns 
anzeigt,  dafs  der  Strom  unterbrocheu  ist  oder  eine  Betriebsstörung  statt- 
gefunden hat. 

Für  die  Sicherheit  des  Betriebes  ist  es  von  der  gröfsten  Wichtigkeit, 
dafs  bei  Nacht  die  zum  Geben  der  Signale  bestimmten  Lampen  auch 
wirklich  brennen.  In  den  meisten  Fällen  wird  die  Eontrole  darüber  ein- 
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fach  dadurch  ermögiicht,  dal's  maii  die  Siguallaternen  auch  uach  rfick- 
wftrts  leuchten  läTst.  Es  kommt  aber  vor,  dafs  der  Standort  des  Signals 
eine  derartige  einfache  Kontrole  nnmOglich  macht.  In  eolehem  Falle  hat 
man  zu  elektrischen  Kootrolvorrichtnngen  seine  Zuflucht  genommen.  Diese 
estehen  in  einer  Kontaktvorrichtong,  bei  welcher  die  imn  Schliefeen  oder 
Unterbrechen  des  Stromkreiees  erforderliehen  Bewegongen  durch  die 
Liiigen?erSndenuig  von  Metalikörpem,  welche  dieselben  durch  das  Brennen 
oder  Erloschen  der  Lampe  erleiden,  herrorgebraeht  werden.  Die  Kontakt- 
Torrichtnng  mnle  sehr  empfindlich  sein,  um  das  Verloschen  der  Lampe 
9t\m  nach  wemgen  Sekunden  anznzeigen. 

In  dem  Dienstnmme  des  kontrolirenden  Beamten  befindet  sich  ein 
Meldeapparat,  bestehend  in  einem  Galvanoskope,  welches  bei  stromloser 
Leitung  hinter  dem  Fensterchen  des  Gehfinses  ein  Tftfelchen  von  bestimmter 
Farbe  mit  besonderer  Aufschrift  z.  ß.  Licht  erloschen**  zeigt.  Mitunter 
sind  auch  Wecker  in  die  Leitung  eingeschaltet,  welche  beim  Erlöschen  der 
Lampe  ertönen. 

ABSCHMITT  II. 

AnwendwiQ  der  fiMtsttheniloii  Signale. 

Engligches  Signalsystem. 

b  dem  von  Nebeln  stark  heimgesuchten  England,  in  welchem  zur 
Vermeidung  von  Strafsen Übergängen  in  Schienen  hohe  <lie  Eisenbahnen  oft 
tief  in  das  hflgeUge  Gelftnde  eingeschnitten  sind  und  sich  demselben  in 
vielfiichen  Krümmungen  anschließen,  kam  man  sehr  bald  zu  der  üeber- 
zeagimg,  dals,  wenn  man  sine  gefahrbringende  Ann&herung  von  Zfigen  an 
«inen  gewissen  Punkt — denGefohrpunkt  —  zuverlftssig  verhindern  wolle,  man 
dtt  betreffende  Signal  in  angemessener  Entfernung  vor  diesem  Punkte  auf- 
«teilen  mfisse,  und  so  entstand  das  enc^sche  distant  signal  —  Femsigna^ 
— ,  welches  dem  ganzen  englischen  Signalwesen  seinen  Charakter  aufge- 
prtgt  hat. 

Msn  deckte  auf  diese  Weise  nicht  allein  gegen  das  Aufeinander-  und 
Gegeneinander&hren  der  Zfige;  sicherte  nicht  nur  lange,  gekrfimmte  Ein- 
sehaitte  und  Tunnel,  die  sich  nicht  durchblicken  liefsen,  sondern  konnte 
weh  in  grofser  Entfernung  von  demjenigen  Punkte,  welcher  die  Aufmerk- 
samk^t  oder  besondere  Mafsnahmen  des  Zugpersouals  erforderte,  voii 
diesem  .selbst  aus  letzterem  bestimmte  Befehle  zugehen  lassen.  Man  ge- 
'fann  endlich  die  Möglichkeit,  durch  Absperrung  von  Zwischenstationeii 
and  sonstigen  ßahnabschnitteu  einer  zu  grofseu  gefahrbringenden  Annäherung 
<ler  Züge  aneinander  vorzubeugen. 


890 


Eisen  bahnsigiiAlweiei. 


In  der  bereits  erwähnten  Technikerversammlung  zu  Birmingham  war 
mau  auch  darin  übereingekommen,  dafs  die  Signale  für  gewöhnlich  anf 
„Sicherheit**,  „Half^  zu  stehen  hätten  und  jedem  Zuge  durch  Entfeming 
des  Signais  die  Erlanbnifs  zum  Weiterfahren  za  geben  sei 

Steht  das  DiatanzsigDai  auf  «Halt*,  bo  zeigt  es,  dem  ankommendb 
Zuge  entgegen,  bei  Tage:  die  volle  runde  Seheibe  oder  den  wagenekt 
ansgestreekten  Arm,  bei  Kaeht:  rothes  Licht 

In  der  Stellung  auf  «freie  Fahrt**  steht  die  Scheibe  pardlel  am 
Oleise,  der  Signalarm  nm  46—60*'  geneigt;  bei  Nacht  zeigt  die  SigDiK 
lateme  grfines  Licht. 

Wenn  ein  Lokomotivführer  ein  Distan/.signal  auf  „Gefahr**  findet, 
mufs  er  unverzüjjlich  den  Dani])f  absperren  und  die  Geschwindigkeit  seines 
Zuges  ermafsiijen.  derart,  dafs  er  im  Stande  ist,  am  Distanzsiguaimast 
zu  halten;  wenn  er  dann  sieht,  dafs  die  Bahn  vor  ihm  frei  ist,  so  hat  er 
langsam  unter  die  Deckung  des  Distauzsignals  vorzurücken,  wobei  er  jedo  h 
seinen  Zug  dergestalt  in  der  Gewalt  haben  mufs,  dafs  er  im  Stande 
ist,  ihn  bei  jedem  etwa  vorhandenen  Fahrhindernifs  schnell 
zum  Stehen  zu  bringen. 

Hat  ein  Zog  ein  Distanzsignal  Qberfahren  und  ist  in  der  Nike 
des  Gefikhrpunfctes,  d.  h.  also  an  der  Grenze  zweier  Bahnabscliaitte 
beim  Blockbetriebe,  an  der  Weiche  einer  Bahnabzweigang  oder  der  fia- 
ftkhrtsweiche  eines  Bahnhofes,  einer  Bahnicreuzung  u.  s.  w.  angekommen, 
so  wird  es  erforderlich,  demselben  Aber  sein  ferneres  Verhalten  in  siebt 
mifszuverstehender  Weise  bestimmte  Befehle  zukommen  zu  lassen.  Zn 
diesem  Zwecke  sind  in  der  Nähe  des  Gefahrpnnktes  an  geeigneter  SteDe 
Signalmasten  —  Ortssignale,  auch  Hauptsi^nialo  genannt  —  aufgericlitrt, 
deren  Arme  sich  von  denen  der  Distanzsignale  dadurch  unterselieiden,  difä 
sie  an  ihrem  freien  Knde  reelitwinkelig  abgeschnitten  siud,  während  letztere 
t;iuen  schwalbenschwanzförmiiien  Ausschnitt  haben. 

Zweigen  von  eiuem  Stammgleise  mehrere  Wege  ab,  so  sind  in  der 
Regel  an  dem  Ortssignalmaste  soviel  Signalarme  untereinander  angebracht, 
als  nach  der  Faiirordnung  Wege  für  die  verschiedenen  Zflge  YOigeMken 
worden  sind.  Als  Grundsatz  gilt,  dafs  die  Signalarme  von  oben  nacb 
unten,  die  Wege,  auf  welche  sie  Bezug  haben,  aber  von  links  nach  raehte 
gezfthlt  werden. 

Bd  Dunkelheit  zeigen  die  Ortssignale  dieselben  SignalfiirlMn,  wie  die 
Distanzsignale.  An  «nem  Ortssignale  darf  kein  Lokomotivfihrer  tsiM- 
fahren,  so  lange  es  auf  „Gefehr**  steht 

Ausfahrtsignale  sind  in  der  Regel  hinter  den  Ortssignalen  der 
Blockabzweigungs-   oder  anderer  Stutiuueu   angeordnet.     Mittels  der- 
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selben  wird  die  Ausfahrt  der  Zfige  geregelt.  Sie  gleichen  in  ihrer  Form 
imd  BedeotoBg  ToUetftDdig  deo  Ortssignaleii. 

Belgisches  Signalsystem. 

Die  belgiaehen  Bahnen  haben  ihr  SignaUjstem  dem  englischen  ziem- 
lieh gMUHt  nadigebildet.  Die  in  der  NAhe  der  ta  sehAtieDden  Punkte 
ao^ssteDteB  Haoptsignale  gleiehen  in  Form  und  Bedeutung  t olMndig 
den  eogiisehen.  In  grOfterer  Entfaniang  vor  den  Gefidirponkten  aii%e- 
stellte  Distanzsignale  weichen  m  ihrer  Form  jedodi  wesentlich  Ton  den 
englischen  ab.  Man  hat  ihnen,  der  besseren  Unterscheidong  bei  Tage 
wegen,  die  Form  von  Wendescheiben  gegeben.  Diese  zeigen,  um  anch 
dem  Gnindsatze  gerecht  zu  werden,  dafs  Ar  die  Begriffb  „freie  Fahrt* 
und  JBalt*^  bestimmte  Zeichen  zu  geben  sind,  dem  Zuge  entgegen,  bei 
„Halt"  eine  länglich  viereckige  Scheibe,  bei  Dnnkelheil  rothes  Licht;  da- 
gegen bei  „Fahrt  frei**  eine  quadratische  Scheibe  oder  grünes  Liebt. 

Fransttsisches  Signalsystem. 

Nach  Frankreich  kam  das  englische  Distanzsignal  in  seiner  ursprüng- 
liriien  Form  als  Wendescheibe,  und  es  hat  diese  Form  bis  auf  den  heutigen 
Tai  noch  beibehalten,  wie  überhaupt  Frankreicli  wohl  das  Land  ist, 
welches  mit  Signaleu  am  wenigsten  Versuche  angestellt  hat.  Die  fran- 
zrVi.scben  Bahnen  werden  noch  heute  j^röfstentheils  nach  dem  System  des 
Zeitabstandes  betrieben,  und  dieses  System  ist  dem  gesammten  Personal 
der  französischen  Bahnen  derart  in  Fleisch  und  Blut  übergegangen,  dals 
mit  demselben,  seiner  Mängel  ungeachtet,  verhältnifsmäTsig  günstige  Re- 
sultate erzielt  werden.  In  Folge  dessen  wird  die  freie  Fahrt  allgemein 
und  grundsätzlich  durch  die  Abwesenheit  von  Signalen  angezeigt. 

Mit  dem  IMstanzsignal  kam  anch  die  Bedentang  der  Signalfarben  von 
England  mit  herfiber,  sodafs  auch  in  Frankreich  das  Signal  „Halt*  durch 

rothes,  ^Laiigsamfahren'*  durch  grünes  und  „freie  Fahrt''  durch  weifses 
Licht  gegeben  wird. 

Semaphoren  als  Fernsiguale  kamen  früher  nur  bei  der  Lyoner 
Balm  vor. 

In  der  Stellung  auf  „Halt"  zeigt  das  französische  Distanzsignal  — 
le  disque  —  dem  Zuge  entgegen  eine  volle  runde  Scheibe  und  bei  Nacht 
rothes  Licht,  während  die  dem  Gleise  gleichlaufende  Stellung  und  bei 
Nadit  das  weilse  Licht  „freie  Fahrt"  bedeuten. 

Sobald  der  Lokomotivführer  eine  geschlossene  runde  Scheilie  oder 
^  rothe  Licht  derselben  wahrnimmt,  hat  er  unverzüglich  mit  allen  ihm 
^  Gebote  stehenden  Mitteln  die  Fahrgesekwiudigkeit  zu  ermälsigen  und 
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darf  mir  noch  mit  einer  derart  verminderten  (Geschwindigkeit  weiter  fahr^'U. 
dafs  er  im  Stande  ist,  in  dem  übersehbaren  Theile  der  vor  ihm  liegen-i^-n 
iStrettke  rechtzeitij?  zu  halten,  sobald  er  ein  Hindernifs  (»der  weiteres  Sipal 
wahrnimmt.  Jedenfalls  mufs  aber  der  Zug  zum  Stehen  gebracht  werdtJD. 
entweder  vor  der  voü  ihm  zunächst  erreichten  Weiche,  oder  der  ersten 
Kreuzimg,  oder  dem  ersten  Uebergange,  oder  vor  dem  durch  die  Scheibe 
geachützten  Posten  und  darf  erst  dann  weiter  faiuren,  wenn  das  dalir 
gfiltige  Signal  gegeben  oder  die  mundliche  Weisung  zur  Weiterfiüirt  tw 
dem  Zagffthrer  oder  dem  Stationsbeamten  ^rtheilt  wird. 

Zu  jeder  runden  Scheibe  gehört  ein  Schntzpfthl  (diaqne  de  protoctioi). 
welcher  dnrch  eine  —  bei  Donlcelheit  bdenchtete  —  Anftehrift  den  Ort  b^ 
zeichnet,  bis  zn  welchem  die  ninde  Scheibe  —  nebeliges  Wetter  toige- 
schlössen  —  einen  sichern  Schutz  gewAhrt.  Sofern  daher  ein  Zug,  wdeher 
die  geschlossene  Scheibe  fiberfshren  hat,  hält,  bevor  sein  ScUals  den 
Schutzpftdü  erreicht,  gilt  derselbe  nicht  ffir  genügend  gesichert 

Aufserdem  sind   auf  den  französischen  Bahnen  viereckige  Sipa!- 
scheiben  (le  signal  carre)  in  Gebraudi,  welche  in  unmittelbarer  Nähe 
Gefahrpnnktes  aufgestellt  werden,  und  wenn  si»'  Muer  zum  Gleise  stehen 
und  dem  ankommenden  Zuge  ihre  volle  FlUche.  hei  Dunkelheit  aufserdem 
ein  doppeltes  rothes  Licht  zeigen,  ein  unbedini^tes  „Halt''  gebieten. 

Wird  eine  und  dieselbe  Stelle  gleichzeitig  durch  eine  runde  Scheibe 
und  ein  viereckiges  Signal  geschützt,  so  mafs  auch  die  Scheibe  solange 
geschlossen  bleiben,  als  das  viereckige  Signal  auf  «Halt*  steht  Sonst  i>i 
allgemein  die  SteUung  der  runden  Scheibe  auf  .freie  Fahrt". 

Ferner  sind  an  den  Abzweigungen  der  französischen  Bahnen  Ab- 
zweigungszeichen aufgestellt,  welche  bei  Tage  und  bei  Nacht  dieselbe  Er- 
scheinang  zeigen,  nämlich  in  einem  grünen  Felde  in  wdfser  Sehiift  dts 
Wort  „Bifnr**  (cation).   Bei  diesem  Signale  hat  der  Lokomotivführer 

Mafsnahmen  so  zu  treffen,  dafs  er  bei  dem  viereckigen  Haltsignale,  auf 
welches  dieses  Abzvveiguugszeichen  vorbereitet,  erforderlichen  Falle^^  hal- 
ten kann. 

Schlielslich  sind  vor  den  Weichen  jeder  Abzweigung,  welche  gegtß 
die  Spitze  befahren  werden,  Wegesignale  aufgestellt 

Diese  Signale  bestehen  aus  einem  Mäste,  an  welchem  übereinander 
soviel  Arme  angebracht  sind,  als  von  dem  Stammgleise  Wege  abzweigw- 
Der  höchste  Arm  gilt  für  den  am  mosten  links  liegenden  Weg,  der 
niedrigste  für  den  am  meisten  rechts  liegenden,  und  so  der  Reihe  sack 

Die  Arme  sind  um  ihren  Schwerpunkt  drehbar  und  kOnnen  nsrivri 
Stellungen  einnehmen:  die  wagerechte,  welche  bedeutet,  dals  dM  Mt- 
sprechende  Gleis  nicht  zu  befahren  ist,  und  die  unter  spitzem  Wiik^ 
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geneigte  SteUnng,  durch  welche  angegeben  wird,  dais  die  Weiche  für  den 
betreffenden,  von  dem  Zuge  einznechlagenden  Weg  eingestellt  ist. 
•     Bei  Dunkelheit  zeigen  die  wagereehten  Anne  iriolettes  Licht,  die  im 
spitMB  Winkel  «bvirts  geneigten  Anne  weifsee  oder,  wenn  die  Weiche 
oit  venmnderter  C^eaehwindigkät  za  beftdmn  ist,  grOnee  Licht 

Bei  Annihening  an  Abawdgnngaweichen  oder  an  Weichen,  welche 
gegeo  die  Spitze  befahren  werden  mttssen  und  mit  Wegeeignalen  Tersehen 
flid,  hat  der  Lokomotivfilhrer  ohne  Rflckeicfat  anf  die  SteUnng  des  Wege- 
ngnab  das  für  seine  Fahrt  richtige  Gleis  durch  Abgabe  einer  bestimmten 
AjotU  gedehnter  Pfiffe  zu  bezeichnen. 

Dentsehes  Signalsystem. 

Die  politische  Zerrissenheit  und  Zerfahrenheit  Deutschlands  zur  Zeit 
der  Entstehung  der  Eistiiliahneii  machte  sich  auch  l)ei  den  Eisenhahnen 
und  namentlich  im  Sii^^alwesen  in  nicht  zu  verkennender,  aber  wenig  er- 
ireolicher  Weise  erkennbar.  M.  M.  von  Weber  konnte  s.  Z.  im  Bereiche 
von  einigen  sechzig  Eisenbahnverwaltunuen  über  90  Signalbe<i:riffe  zählen 
für  welche  mehr  als  iQ(ßJ  verschiedene  8iy;nalt'()rmtMi  vorgesehen  waren. 

Eine  freie  Vereinigung  —  der  Verein  Deutscher  Eisenbahn\ erwal- 
tungeu  —  stellte  es  sich  zur  Aufgabe,  in  diese  Zerfahrenheit  des  ge- 
smimten  deutschen  Eisenbahnwesens  Ordnung  zu  bringen  und  that  dieses 
mit  80  gutem  Erfolge,  dafs  noch  vor  der  politischen  Einigung  Deutsch- 
lands die  Beschl&8«e  dieses  Vereins  als  mostergfilUg  galten,  und  <Iem 
Vereine  selbst  aufser  sämmtlichen  Eisen  bahn  Verwaltungen  Deutschlands, 
aoch  Österreichisch  -  ungarische,  luxemburgische  und  russische,  sowie 
mederlftadische  und  belgische  Bahnen  beitraten. 

Die  mit  Gültigkeit  vom  1.  Januar  18d3  vom  Bundesrath  durch  Be- 
sehhüs  vom  5.  Juh  1882  festgesetzte  Signalordnung  fftr  die  Eisenbahnen 
Destachlands  enthftlt  85  Signalbegriffe,  für  welche  68  Signalformen  als 
nüfasig- gestattet  worden  sind. 

Eine  charakteristische  Eigenschaft  des  deutschen  und  mehr  noch  des 

Msrreichischen  Signalwesens   sind   die  durchlaufenden  Liniensignale. 

Wfihread  die  englischen  Bahnen  mit  ihrem  dichten  Vwkehre  und  auch 

die  frsnzOsischen  Bahnen  dem  Grundsatze  huldigten,  dafs  die  Bahn  sieh  in 

«inem  Znstande  befinden  mflsse,  als  ob  stets  ein  Zug  erwartet  wflrde,  hielt 

man  es  m  Deutschland,  namentlich  in  Rficksicht  anf  die  vielen  Ueberwege 

in  SeUsnsnhOhe,  für  zweekm&feig,  die  Abfehrt  ^nes  jeden  Zuges  ¥on  «ner 

Station  der  vorliegenden  Station  and  dem  gesammten  zwisehenliegenden 

Steeckenpersonale  vorher  mitzutheilen. 

•    Die  englischen  Bahnen  halten  ihre  Strecken  durch  Distanzsignale 

geschlobseu,  welche  nur  für  die  Durchfahrt  eines  Zuges  auf  „freie  Ealuf 
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gesteilt  werden,  um  sie  hintet  dem  Zuge  sofort  wieder  auf  „Gefahr'^  zu 
stellen.  Die  französischen  Bahnen  sperren  ihre  in  der  Regel  freien  Strecken 
durch  Signale,  sofern  sich  der  Fahrt  eines  Zages  Hindernisse  irgend 
welcher  Art  entge;?enstelleu,  sei  es,  dafs  ein  stark  benutzter  üeberweg  für 
die  Durchfahrt  eines  Zusjes  nicht  rechtzeitig  frei  gemacht  werden  konnte, 
sei  OS,  dafs  auf  einer  Station  unter  dem  Schutze  des  geschlossenen  SignaU 
Bangirbewegungen  u.  s.  w.  vorgenommen  werden  sollten. 

In  Deutschland  wurden  vor  Einführung  der  Elektrizität  in  den  Eisen- 
bahndienst, nach  dem  Vorbilde  der  optischen  Telegraphie,  mit  Semaphoren 
(oder  anderen  Signalvorrichtungen)  ausgerüstete  Posten  auf  der  Stre<".ke 
derart  (Mrichtet.  dafs  sie  sich  gegenseitig  sehen  konnten,  und  dann  wurde 
an  der  Sigualvorriclitung  das  Zeichen  der  Abfahrt  eines  Zuges  von  einer 
Station  von  Posten  zu  Posten  bis  zur  nächsten  Station  gegeben.  Der  zum 
Mäste  schräg  nach  oben  gestellte  Signalarm  zeigte  gleichzeitig  dem  Loko- 
motivführer an,  dafs  der  Zug  erwartet  werde.  Da  die  Stellung  der  Posten 
in  der  Regel  an  üeberwegen  und  anderen  mehr  oder  minder  gefährdeten 
Punkten  gewählt  war,  so  gewährte  dieses  System  eine  groCse  Betriebd- 
sicherbeit,  erforderte  aber  ein  zahlreiches  Personal. 

Die  vielfachen  Störungen,  welche  die  optische  Telegraphie  dur.h 
Nebel  and  andere  Witterungseinflüsse  erlitt,  veranlafste  die  deutschen 
Eisenbahuverwaltungeu  sehr  bald,  die  für  elektrische  Telegraphie  erfun- 
denen Apparate  —  zunächst  Zeigerapparate  und  sehr  bald  auch  die  wesent- 
lich bessereu  Morseschreibapparate  -  allgemein  in  (rebrauch  zu  uehmen. 
Gegenwärtig  giebt  es  auf  deuts(;hen  Eisenhahustationcn  wenig  Weichen- 
steller, die  in  der  Handhabung  des  Morseapparates  nicht  ausgebildet  sind, 
und  selbst  viele  Stationsarbeiter  sind  in  der  Lage,  Depeschen  aufiiehmea 
und  abgeben  zu  können. 

Dadurch,  dafs  nun  die  Züge  von  Station  zu  Station  auf  elektrischem 
Wege  gemeldet  werden  konnten,  sind  die  Signalmasten  auf  der  Strecke  in 
Fortfall  gekommen;  dafür  ist  aber  eine  andere  elektrische  Einrichtung 
eingeführt,  welche  die  an  stark  benutzten  Üeberwegen  und  anderen  ge- 
fährdeten Punkten  postirten  Wärter,  sowie  die  bei  der  Bahn  Unterhaltung 
thätigen  Arbeiter  von  dem  Herannahen  eines  Zuges  benachrichtigen  und 
sie  zur  Achtsamkeit  aulTordern  soll.  Es  sind  dieses  die  von  Siemens  Ä 
Halske  eingeführten  und  im  Laufe  der  Zeit  wesentlich  vervoUkomametefi 
elektrischen  Läutewerke  oder  (ilockenschlagwer ke. 

Diese  Läutewerke  bestehen  aus  einer  Glocke  mit  Schlagwerk, 
welches  von  einem  luehr  oder  mimler  entfernten  Punkte  aus  —  einer 
Station  oder  auch  einem  Wärterposten  auf  der  Strecke  —  auf  elektrischem 
Wege  ausgelöst  wird.  Die  Signale  werden  gebildet,  entweder  durch  ein- 
zelne Schläge,  oder  durch  bestimmte  Gruppen  von  Schiftgen  (sog.  PoImb) 
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und  (leineotsprechend  i^t  da«  Schlagwerk  eingerichtet.  In  Deutschland 
ut  die  Zahl  der  Glockensignale  nnd  der  za  jedem  erforderlichen  Ans- 
Utonngen  klein.  Daher  sind  die  Läutewerke  fast  ausnahmslos  auf 
Arbeitsstrom  eingesehaHet  nnd  werden  meistens  mittels  Hagnetindnktorsn, 
seltener  durch  Dynamoindnktoren  betrieben.  In  Oesterreich  dagegen  sollen 
wa  jedem  Wftrterposten  anf  der  Strecke  nicht  allehi  Glockensignale  ge- 
geben werden,  sondern  anch  andere  Nachrichten  an  Stationen  nnd  Bahn- 
meister gelangen  kOnnen.  Man  schaltet  daher  die  Lftntewerke  fui 
allgemein  anf  Rahestrom,  nm  nicht  jede  signalgebende  Stelle  mit  einer 
elektrischen  Stromquelle  aasrOsten  zn  mflssen.  Man  erlangt  dadurch 
die  Möglichkeit,  in  die  Glockenlfnie  Morseapparate  anfznnehmen,  was  jedoch 
auch  bei  der  Benutzung  von  Induktoren  nicht  ausgeschlossen  ist.  Die  einzel- 
neu Glockensignale  werden  bei  Kuliestrora  durch  Unterbrechung  des  Stromes 
gebildet,  wozu  mau  vielfach  selbsttliütige  Vorrichtungen  zu  Hülfe  nimmt. 

In  neuerer  Zeit  sind  die  Glookt'n.sigiiale  auch  auf  der  französischeu 
Nordbahn  und  der  Paris- I.yon-Mittelmeer- Balm  eingeführt  wnrrlen. 

Nach  Einführung  der  elektrischen  Läutewerke  werden  die  Ma.st- 
signale  in  Deutschland  und  die  Sit?nalsch('ilH-n  in  Oesterreich  vorzugsweise 
nur  noch  zur  Deckung  von  Stationen,  Abzweigungen  und  Bahnkreuzungen 
benutzt,  und  zwar  in  Form  von  Distanz-  oder  Fernsignalen,  indem  sie  iu 
gröfserer  Entfernung  von  dem  zu  schützenden  Punkte  aufgestellt  werden. 
Der  8cbräg  nach  oben  gerichtete  Signalarm,  die  dem  Gleise  zugewendete 
Scheibe  und  hei  Nacht  grünes  Licht  bedeutet  ,|freie  Fahrt**.  Die 
wagerechte  und  dabei  Grundstellung  des  Signalarmes,  die  quer  zum 
Gleise  stehende  ronde  Scheibe  und  bei  Nacht  rothes  Licht  gebietet 
em  unbedingtes  „Halt**.  In  Folge  dessen  mulsten  die  Züge  oft  sehr  weit 
vor  der  Station  anf  freier  Strecke  halten,  es  fehlte  denselben  eine  Deckung 
nach  rückwärts  gegen  etwa  nachfolgende  Züge,  und  eine  Ver^ 
stflndigang  zwischen  Zug  und  Station  über  die  Veranlassung  des  Haltens, 
tHier  die  weiter  zu  ergreifenden  Mafsregeln  war  erschwert  Dazu  kam,  dafs 
bei  Nebel,  Schneegestöber  oder  sonstigen  ungünstigen  WittemngsTerhftlt- 
nissen  der  LokomotiTführer,  trotz  der  angedrohten  Strafe  der  Dienst- 
entlassung, nicht  immer  im  Stande  war,  den  Zug  vor  dem  geschlossenen 
Sipal  zum  Stehen  zu  bringen,  dasselbe  rielmehr  überfahr  und  dafe  es 
alsdann  au  Sigualvorrichtnngen  fehlte,  um  den  Zug  weiter  zu  leiten. 

Um  diesen  Uehei.standen  abzuhelfen,  ist  man  auch  in  Deutschland, 
und  zwar  zunächst  in  F^reufseu.  dazu  übergegangen,  die  seitherigen  Ab- 
^chlufssignale  näher  an  die  Gefahrpunkte  der  Stationen  u.  s.  w.  heranzu- 
rücken, und  die  Stellung  derselben  dem  herankommenden  Zuge  durch 
besondere,  in  angemessener  Entfernung  vor  dem  Hauptsignaie  aufgestellte 
Vorsignale  kenntlich  zu  machen. 


L.vju,^uo  Ly  Google 


EiaenbAhnaignalweseu. 


Diese  mit  dem  Hauptsii;iial  in  der  Rejcel  automatirioh  verbundeoe« 
Vorsignale  haben  die  Form  von  runden  Scheiben,  welche  um  eine  loth- 
rechte  oder  wagerechte  Achse  drehhar  sind.  —  Steht  der  Signalarm  am 
Mäste  auf  „Halt",  so  soll  die  volle  runde  Scheibe  dem  Zuge  zugekehrt 
sein,  und  die  Laterne  dem  Zuge  entpep^en  grünes  Licht  zeigen;  steht  da- 
gegen der  Signalarm  am  Mäste  auf  ^freie  Fahrt**,  so  soll  die  Scheibe 
parallel  zur  Bahn  oder  wagerecht  stehen  and  bei  Donkelheit  weiüi« 
Licht  zeigen. 

Triflft  der  Lokomotivführer  eines  Zuges  auf  ein  Vorsignal,  weiches 
die  volle  Scheibe  oder  grünes  Licht  zeigt,  so  hat  er  die  GesciiwiDdigkeit 
des  Zuges  derart  zu  mftTsigen,  dafe  er  YOr  dem  Mastsignal  sieber  zaa 
Halten  kommt. 

Das  grfine  Liebt  ffir  das  Vorsignal  bei  der  Haltsteilong  des  Ann« 
am  Signalroaste  ist  deshalb  gewfthH  worden,  weil  man  in  Dentsehland 
strenge  daraof  hftli,  dafs  der  Lokomotivlllbrer  unter  keinen  Umständen  an 
rothem  Liebt  Torbeifthrt  Das  Festhalten  an  diesem  Grundsätze  hat  aoa 
zu  einer  eigenthOmlicben  Ansbiidong  der  Mastsignale  selbst  geftthrt 

Das  einlEUshe  Mastsignal  zeigt,  wie  bereits  erwähnt,  bei  der  Qnud- 
Stellung  anf  «Halt**  den  wagerecht  nach  reehts  aasgestreckten  Ann,  M 
Donkelheit  rothes  Licht,  während  das  Signal  „freie  Fahrt"  durch  des 
schräg  rechts  nach  oben  gestellten  Arm  oder  durch  grfines  Licht  ge- 
geben wird. 

Wenn  Miau  davon  absieht,  dais  in  Deutschland,  wo  rechts  e^efahrfn 
wird,  der  nach  rechts  gestreckte  Arm  für  den  Lokomotivführer  iiülliiilieit 
hat,  und  dieser  Arm  bei  <lcr  Stellung  auf  freie  Fahrt  ijehoben  statt 
senkt  wird,  stimmt  dieses  Signal  mit  den  englischen  Stinaphoien  vnli- 
standig  überein.  Anders  verhält  es  sich,  wenn  es  für  notliwcndig  erachtet 
wird,  die  Ablenkung  der  Zufje  vom  durchgehenden  Gleise  an  ein  und  dem- 
selben Sigualmaste  kenntlich  zu  machen.  In  diesem  Falle  erhält  der 
Signalmast  zwei  oder  drei  Arme  und  die  gleiche  Anzahl  Laternen  über- 
einander. Die  unteren  Arme  und  Laternen  werden  zur  Signalgehung  nur 
verwendet,  wenn  eine  Ablenkung  vom  durchgehenden  Gleise  stattfioden 
soll.  Beim  Haltsignal  und  beim  Fahrsignal  fär  das  durchgehende  Gleis 
sind  die  unteren  Arme  senkrecht  gestellt,  und  zeigen  die  unteren  Latemeo 
kein  Licht.  Durch  diese  Einrichtung  wird  erreicht,  dafs  der  Lokomotiv- 
fährer  bei  verbotener  Einfahrt  nur  ein  rothes  Lieht  sieht  Ist  die  Fshit 
auf  dm  durchgehenden  Gleise  fiel,  so  sieht  er  bei  Dunkelheit  ein  grfliw 
Licht,  bei  der  Fahrt  durch  die  erste  Abzweigung  zwei  grfine  Lichter 
und  bei  der  Fahrt  durch  die  zweite  Abzweigung  drei  grfine  Lichter  äber^ 
Lander;  niemals  aber  siebt  er  rothes  Licht,  wenn  die  Fahrt  fru  ist  la 
Bezug  auf  die  Richtung,  nach  welchejr  die  Zfige  ablenken,  geben  dieee 
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Signale  keine  Aoskanft.  Mehr  als  drei  Anne  für  ebensoviel  Wege  sind 
nidit  in  Aussieht  genommen,  nnd  erforderlichenfBlis  müssen  weitere 
SignalmastMi  aidlsesteUt  werden. 

Die  engiisclien  mehrannigen  Semaphoren  nnterseheiden  sieh  also  von 
den  deutschen  mehrannigen  Hastsignalen  dadurch,  dafe  man  an  ihnen 
stets  soviel  Signalarme  flbereinander  sieht,  als  Wege  vorhanden  sind,  und 
auch  ebensoviel  roth  geblendete  Signallaternen.  Es  wird  nur  derjenige 
Signalarm  eingestellt  und  diejenige  Laterne  grün  geblendet,  welche  dem 
ireigeijeheiieii  Wege  entspricht.  Es  stimmt  dieses  zwar  nicht  mit  dem 
für  Deut.schland  allgemein  aufgestellten  Grundsat/e.  dafs  rothes  Licht  ein 
unbedingtes  Halt  gebieten  soll,  dient  aber  ungemein  zur  Zurechtweisung  de.s 
Lokomotivführers,  welcher,  gleichwie  an  den  neuen  französischen  Wege- 
signalen.  aus  der  Zahl  der  Signalarme  und  Laternen  nicht  allein  sofort 
erkennen  kann,  ob  und  wieviel  verschiedene  Wege  er  vor  sich  hat.  sondern 
auch,  in  welcher  Richtung  der  für  ihn  freigegebene  Weg  liegt  Dabei  ist 
der  Anzahl  der  an  einem  Mäste  unter-  und  uboreinander  anzubringenden 
Arme  eine  Beschrankung  nicht  auferlegt^) 

Standort  der  Signale. 

Der  Standort,  welcher  einem  Fernsignale  gegeben  werden  mufs,  damit 
es  der  Lokomotivführer  als  für  ihn  gültig  erkennen  kann,  ist  nicht  gleich- 
gültig. In  der  Regel  wird  es  anmittelbar  neben  dem  Gleise,  auf  das 
es  Bezug  bat,  aufgestellt,  und  zwar  auf  der  Seite,  auf  welcher  der 
Lokomotivführer  seinen  Stand  hat.  Zudem  hat  die  Signal  Vorrichtung  meist 
keine  gröfsere  HOhe  als  3—4  m,  sodaTs  der  Lokomotivführer  eines  heran- 
nahenden Zuges,  selbst  bei  den  ungünstigsten  Witterangsverhältnissen  und 
dem  dichtesten  liebel,  die  Stellung  des  Signalarmes  oder  der  Signalscheibe 
aieber  erkennen  mufo. 

In  Frankreich  legt  man  anf  eme  solche  Stellung  ganz  besonderen 
Werth  und  der  firanaOsisohe  Verkehrsminister  hat  angeordnet,  dafs,  wenn  • 
für  die  Signalvorrichtungen  zwischen  den  Gleisen  nicht  der  erforderliche 
Pbtz  vorhanden  sein  sollte,  die  Signale  auf  Qbergebanten  Fulssteigen,  nach 
Fahniehtungen  getrennt,  angebracht  werden  sollen. 

Die  ^tfemung,  in  welcher  ein  Femsignal  von  dem  Geiahrpnnkte 
ao^eateUt  werden  muls,  um  demselben  genflgenden  Schutz  zu  gewähren, 
nebtet  sich  im  wesentlichen  nach  den  Neigungsverhaltnissen  der  an- 
eehhelsenden  Strecke,  der  Fabrgescbwiodigkeit  des  Zages  and  der  Anzahl 

^)  Et  fingt  lieh  sehr,  ob  diese«  den  Vorsng  vor  dem  einfecheii  deaticben  System 
vtnUeit  Die  AafeinMiderfoIge  mehrerer  SignalmMten  mit  eiaer  betehränkteii  Ansehl 
v«ii  Amen  itt  Ar  den  LokomotirflUirer  entschieden  verständlicher. 
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der  bedienten  Bremsen.  Im  allgemeinen  hat  man  die  Fernt^igiiale  m 
Sngland  400—800  m,  in  Frankreich  600—800  m  vor  dem  Gefahrpoikte 
aufgestellt  In  Folge  Zunahme  der  GeechwindigkeH  der  Zfige»  ohne  f/Mr 
zeitige  Vermehrung  der  Bremsen,  sah  man  sich  in  Frankreich  genMhigt, 
den  Abstand  der  Femsignale  auf  1000—1200  m,  unter  Cmstfinden  seliNt 
bis  zu  2000  m  zu  erhohen. 

In  Deutschland  hat  man  neuerdings  einen  Weg  von  fiOO  m  zu  Grands 
gelegt,  auf  welchem,  einschliefelich  des  Ber^tschaftsweges,  ein  Zng  nsek 
Erblicken  des  Haltesignales  zum  Stehen  gebracht  werden  soll,  und  hi«- 
nach  die  Anzahl  der  Bremsen,  entsprechend  den  GefiÜleverhllUussen  dtr 
Bahn  und  der  gröfsten  zulflssigen  Geschwindigkeit  des  Zuges,  venchiedea 
bemessen. 

Die  örtlichen  oder  Haupt  sigiiale  werden  in  der  Kegel  s<.  nahe  an  den 
Gefahrpunkt  herangerückt,  als  es  die  örtlichen  Verhältnisse  gestatten. 

Ist  auf  einer  Station  eine  Einfahrtsweiche  vorhanden,  so  ist  tlief^ 
als  (iefahrpunkt  anzusehen,  und  soll  in  Deutschland  das  Einfalirt>iuiiiii 
his  auf  5(J  ni  an  diese  herangerückt  werden.  Wenn  auf  dem  (ileise.  für 
welches  das  Einfahrt^ignal  gilt,  zeitweise  Rangirhewegungen  vorgenomraen 
werden  müssen,  so  ist  der  zu  deckende  Gefahrpunkt  an  der  Stelle  Mza- 
nehmen,  bis  zu  welcher  die  längsten  Rangirzüge  vorziehen. 

Laufen  zwei  oder  mehr  nebeneinander  liegende  Bahnlinien  in  eine 
Station  ein,  so  sind  ebensoviel  Einfahrtsignalmasten  und  Vorsignale  oeb«ii- 
einander  anzuordnen.  Sind  für  Züge  einer  und  derselben  Linie  in  der 
Fahrordnung  zwei  oder  drei  Einfahrtswege  vorgesehen,  welche  dorrb 
Signale  gekennzeichnet  werden  Rollen,  so  erhält  der  zugehörige  Einfabrt- 
signalmast  zwei  oder  drei  Anne  fibereinander. 

Ausfahrtsignale  sollen  in  Deutschland  in  der  Regel  nur  da  as- 
gewendet  werden,  wenn  ans&hrende  Zfige  «ne  oder  mehrere  WmskM 
gegen  die  Spitze  befehren,  um  durch  die  Verbindung  der  Weichen  tud 
*  der  Signaldrahtstellvorrichtungen  die  richtige  Stellung  der  Weichen  den 
dienstthuenden  Stationsbeamten  kenntlich  zu  machen. 

Der  Standort  der  Ausfohrtsignale  ist  so  zu  wfihlen,  dals  auch  die 
längsten  Zfige,  welche  vom  anderen  Ende  der  Station  her  auf  dem  be- 
treffenden Gleise  einfahren,  noch  vor  dem  Signal  halten  ktonen. 

Ansfohrtsignale  kOnnen  auch  dazu  verwendet  werden,  die  Inse- 
haltung  des  Stationsabstau  des  zwischen  zwei  nacheinander  sbn- 
lassenden  Zügen  zu  sichern. 

Werden  zwei  oder  mehrere  A us fah rt s gleise  nebeneinander  für 
dieselbe  Richtung  benutzt,  so  sind  in  der  Regel  ebensoviel  Ausfahrtsiunaie 
nebeneinander  und  thuulichst  in  einer  senkrecht  zu  den  Gleisachsen  ge- 
richteten Querliuie  autzustelleu. 
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Verzweigt  8icb  ein  Aasfahrtsgleis  Dach  zwei  oder  drei  KichtuogeD, 
«0  und  an  dem  Ausfahrtsignalmaste  zwei  oder  drei  Arme  äbereinander 
umbiisgeD* 

ABSCHNITT  lU. 

Das  Zugstabflystem  (Train  staff). 

Bevor  wir  »ir  BeB|iroehiug  des  Blockayetems,  dieser  fftr  die  Betriebe- 
neheilMit  so  widitigeD  EiniicJitiiDg  flbergdieii,  mab  noch  einer  Betriebs- 
weise BrwShmuig  gethan  werden,  welche  zwar  ohne  eigentUehe  Signale 
sisttindet,  jedoeh  als  der  Ywlftafer  des  Blocksystems  angesehen  worden 
kenn. 

Bs  ist  dieses  das  Zngstabsystem,  welches  seinen  Kamen  davon  hat, 
dais  man  sich  bei  demselben  eines  Stabes  bedient,  ohne  welchen  kein  Lo> 
komotivfBhrer  die  Bahn  befahren  darf. 

Wie  bei  dem  Rlorksystem  ist  die  Bahn  in  Abschnitte  getlieiit,  an 
deren  Enden  sich  Stationen  befinden.  Für  jede  Strecke  zwischen  zwei 
Stationen  ist  nur  ein  Stab  vorhanden,  weh  licn  <ler  Lokomotivführer,  der 
die  Strecke  befkhrt,  bei  sich  führen  mufs.  Verschiedenen  Theilstrecken 
entsprechen  verschiedene  Gestalten  und  Farben  des  Zugstabes,  auf  weh-hem 
häufig  auch  die  Namen  der  den  Abschnitt  begrenzenden  Stationen,  für 
wekhe  der  Zugstab  Gültigkeit  hat,  angegeben  sind.  Diese  Einrichtung 
macht  die  gleichzeitige  Anwesenheit  zweier  Züge  in  ein  und  demselben 
ßahnabschnitt  unmöglich. 

Wenn  nun  Züge  oder  Lokomotiven  einander  in  derselben  Richtong 
folgen  sollen,  bevor  der  Zugstab  zurückgekehrt  sein  kann,  so  ist  die  Ein- 
riehtnng  getroffen,  dafs  dem  Lokomotivführer  des  ersten  Zuges  durch  den 
dienstthuenden  Stationsbeamten  eine  Zagkarte  übergeben  wird,  ans 
welcher  hervorgeht,  dafs  der  Zngstab  folgen  wird;  dabei  ist  ihm  der 
8tab  fflr  den  Abschnitt  vorzuzeigen.  In  derselben  Weise  ist  mit 
jedem  Zage  zu  verfohren,  der  von  einer  Station  abgelassen  wird,  bevor 
ein  Zng  ans  der  entgegengesetzten  Richtung  eingetroflen,  mit  Ausnahme 
des  letzten  Zuges  derselben  Richtung,  welchem  der  Zugstab  selbst  mit- 
zugeben ist. 

Das  Schrinkchen,  in  welchem  sich  die  Zugkarten  befinden,  kann 
in  der  Regel  nur  mit  Hilfe  des  zugehörigen  Zugstabes  geOlfiiet  werden. 
An  den  Grenzstationen  der  Abschnitte  mfissen  selbstverstftndlich 

slmmtliche  Züge  anhalten. 

Die  Einrichtung  des  Zugstabbetriebes  wird  in  England  für  die 
sicherste  Betriebsweise  gehatten  und  selbst  sicherer  als  der  elektrische 
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Blockbetriel).  Her  Zugstab  Ut  daher  nicht  allein  noch  im  Gebraacb.  son- 
dern noch  durch  die  Einf&hmng  des  elektrische n  Zagetabes  wtsat- 
Ucb  vervollkommnet  worden. 

Die  Einrichtung  des  elektrischen  Zugstabes,  wie  sie  auf  der  London 
und  North  Western  Bahn  eingeführt  ist,  besteht  im  wesentlichen  darin, 
dafo  in  einer  hohlen  gnÜBeisenien  Sftnle  eine  Anzahl  Zngst&be  gleicher  Ge- 
stalt und  Farbe  Ar  dne  bestimmte  Strecke  aufbewahrt  sindL  Diese  Stibe 
können  nur  einzehi  durch  ein  im  oberen  Theile  der  Sftnle  beindhdiei 
Looh,  wetehee  die  forliegende  Station  unter  elektriaehem  VeraeUols  Ult, 
heranagezogen  werden.  Jeder  Zug  mnis  daher  der  -NaehbaratatioB  tor- 
gemeldet  werden.  Sobald  ein  Stab  der  Siale  entnommen,  Ist  der  ekk- 
trisehe  Verkehr  zwischen  den  beiden  benachbarten  Stittionen  so  bafit 
unterbrochen,  bis  der  Stab  auf  der  Nachbarstation  in  die  dortige  Voi^ 
liehtung  eingeffthrt  ist  Brst  dann  kann  die  Station  den  Zug  zirtck- 
melden  und  das  Sfilel  von  neuem  begonnen.  Jeder  Zag  ist  daher  tos 
Ab-  and  Rückmeldung  begleitet  und  es  kann  immer  nur  ein  Zag  aof  dar 
Strecke  verkehrcu. 

(Schiaß  im  nAduten  Heft) 
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Die  argentinischen  Eisenbahnen. 


Im  vorigen  Jahrgange  des  Archivs*)  ist  der  Versuch  gemacht  worden, 
ein  ffi]d  der  argentinischen  SieenbahnTerhftltnisee,  im  wesenttichen  unter 
Zngnmdelegung  amtlicher  Dmcksohriften  der  argentiniaehen  Behörden,  zii 
oitiperfen.  Die  damals  gemachten  Angaben  haben  inzwischen  eine  weitere 
Bestätigung  von  bernfener  Stelle  aus  erfahren.  Der  argentinische  Minister 
des  Innern  Dr.  Zapata  hat  am  1.  Mai  181)2  dem  Kougrels  eine  Denkschrift 
-eines  Ressort.s  vorgelegt,')  in  der  auch  den  Eisenhahnsachen  ein  breiter 
Kaum  gewidmet  ist.  Mit  derselben  Offenheit,  wie  wir  sie  aus  den  bereits 
früher  besprochenen  Denkschriften  des  Departements  der  öffentlichen 
Arbeiten  und  der  Direktion  der  Nationalhahnen  kennen,  legt  auch  er  die 
kritische  Sonde  an  die  Gebrechen  der  dortigen  Zustände  und  seine  Aus- 
führungen i)ieten  einen  willkommenen  Anlafs,  der  argentinischen  Eisenhahn- 
frage abermals  die  Aufmerksamkeit  zuzuwenden.  Der  Minister  schreil)t 
vorweg,  zusammenfassend:  „Unsere  Eisenbahnen  sind  nach  dem  Zufall, 
oboe  einheitlidien  festen  Plan  und  ohne  die  gebührende  Kücksieht  auf  die 
Gesammtinteressen  des  Landes,  zum  Theil  vom  Staat,  zum  Theil  von 
Privaten  gebaut  worden;  es  giebt  Bahnen  mit  und  ohne  Staatsgarantie^ 
die  StaaUbahnen  sind  theils  von  Privatunternehmern  ausgeführt,  und 
andererseits  giebt  es  Privatbahnen,  die  vom  Staate  subventionirt  worden 
siod.  Wir  haben  nicht  nnr  eine  Weit  spur  und  eine  Schmalspur,  sondern 
Doch  eine  dritte,  die  zwischen  beiden  liegt  An  den  organischen  Ausbau 
des  Eisenbahnnetzes  hat  niemand  gedacht;  Konzessionen  sind  ertheilt 
worden,  ohne  dafa  man  sich  überlegte,  ob  die  eine  Bahn  die  Interessen 
aner  anderen  kreuzte  oder  mit  Rflciuicht  auf  die  vorhandenen  Wasser- 
atrafsen  von  vornherein  flberflfissig  und  zwecklos  war.  Ohne  jeden  Plan 
«riblgte  auch  die  Festsetzung  der  Anlagekosten  der  konzessionirten  Bahnen, 
die  sich  im  Allgemeinen  auf  IB  000  bis  87000  Pesos  Gold,  bei  ^ner  Bahn 

*)  Ardkiv  1888  S.  900  IL  und  106»  ff. 

^  Memoria  presenteda  al  CongrMO  Naoional  de  1882  por  et  Ministro  del  Interior 
^  Jose  V.  Zapata.  Tomo  I.  Buenos  Aires,  Impreata  y  Litograffa  „La  Naeva  Uni- 
venidad^  Calle  Moreso  477. 
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80gar  auf  lüO)U4r  für  das  Kilometer  heliefen.  Auf  die  Bauschwierie- 
keiten  wurde  dabei  nicht  Kucksicht  genommen.  80  konnte  es  vorkommeo« 
dafs  die  kUometrischeo  Anlagekosten  der  Pazifiscben  Bahn  1H500  Pen» 
Gold  betrugen,  während  die  theuersten  Bahnen  in  ebenem  Gelände  liegen. 
da.s  dem  Bau  keinerlei  Hindernisse  bot.  Nicht  minder  anordentlicb  ond 
planlos,  wie  beim  Konzessionsverfahren,  ging  es  aaeh  bei  der  VerwatUui| 
zu.  Um  diesem  Treiben  ein  Ende  zn  machen,  hat  man  endlich  in  neuester 
Zeit  die  Zflgel  straffsr  aagmgen;  der  KongnlB  von  IfiBl  erliefe  nehnre 
Gesetze,  die  ein  Einschreiten  der  ansfBhrenden  Gewalt  zur  Folg»  hattn.* 

Der  Minister  kommt  nun  anf  die  zahlreichen  Ifilsstlode  im  ffiseabsln- 
wesen,  wie  sie  auch  vor  Jahresfrist  im  Archiv  kurz  dargelegt  worden  mL 
im  einzelnen  näher  zu  sprechen.  Das  Wesentliche  aas  den  AnsfthmiiiEei 
des  Ministers  ist  im  fol^den  zosammengefidst. 

Die  Bestimmnng,  filr  aasreichende  Betriebsmittel  zn  sorgen,  war  tw 
einigen  Bahnen  gar  nicht  beachtet  worden.  Grofse  Mengen  Pddirfdito 
liefs  man  ans  Mangel  an  Transportmitteln  einf^h  zu  Grande  geheo, 
während  man  andererseits  der  Regierung  die  Garantierechnnngen  mit  der 
Pünktlichkeit  eines  fölligeii  Wechsels  präsentirte.  Die  Vergünstigung,  die 
Bau-  und  Betriebsmittel  für  ilire  Linien  zollfrei  einzuführen,  ist  von  den 
Bahnen  dahin  niifsbraucht  worden,  dafs  sie.  statt  sich  die  Materialien  au* 
dt'rn  Auslände  konmien  zu  lassen,  sich  diese  leihweise  von  andereo  Ver- 
waltuiitron  Itt'schafften :  der  hierfür  gezahlte  Miethsziiis  \vur<le  «laini  der 
Kefiicrunü  auf  die  Garantierechnung  gesetzt!  So  hat  tiie  Pazitische  Bahn 
in  den  letzten  vier  Jahren  für  Miethe  von  Betriebsmitteln  eine  Summe 
von  612  600$  in  ihre  Rechnung  eingestellt.  Die  grofse  westargentininb-^ 
Bahn  hat  einen  Betrag  von  1 131  816  $  aniregeben,  der  für  Zinsen  der  Ao- 
schaffungskosten  neuer  Betriebsmittel,  Miethe  von  Wagen  anderer  Ver- 
waltungen, Ueberwdsang  Ton  Geldmitteln  nach  London  a.  s.  w.  dna^ 
gegangen  sein  soll. 

Die  Bahnen  hatten,  wie  bereits  früher  besprochen  word^  ist,  nach 
dem  Gesetz  von  1872  und  dessen  Nachträgen  für  die  ihnen  zugesiebert« 
Zinsgarantie  die  Verpflichtung,  den  Ueberschufs  der  Boheinnahmen  Aber 
die  kontraktlich  festgesetzten  Betriebskosten  an  den  Staat  abznflUirei, 
wie  das  auch  im  Gesetz  von  1891  nochmals  ausdrflcklich  ausgesprofhen 
ist.  Mit  anderen  Worten:  die  Regierung  hatte  lediglich  die  VerplKebtang. 
das  Zinsendefizit  den  fietriebsfiberschfissen  zuzulegen.  Die  Bahnen  hibes 
sich  aber  dieser  Verpflichtung  zu  entziehen  gewufst  und  die  kormpte 
Staatsbehörde  bot  die  Hand  dazu.  Die  Regierung  hat  die  ganze  Ganati« 
ohne  irgend  welche  Rfickvergfitung  bezahlt,  gleichviel  was  die  linien  €»- 
brachten.  Die  namhaften  Ueberschfisse  einiger  Bahnen  kamen  nicht  daa 
Staate«  sondern  den  Aktionären  und  Beamten  zu  gute,  denen  ungebfihr&h 
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iMhe  GehftHer  bezahlt  Warden.  Jb  noch  mehr,  dem  Staate  wurde  die 
jSsriefatnahme  der  Büeher  entweder  ganz  verwehrt  oder  doch  auf  alle  mOg- 
liche  Weise  ersehwert;  die  Reefannngen  worden  geiissentlich  verdunkelt,  um. 
die  Kontroibeamten  irre  zu  führen.  In  einigen  Fftllen  hat  man  den  Bahnen 
die  RAekzaUnngMi  ansdrOcklich  erlassen,  nm  ihnen  die  Beschaiang  besserer 
Betfiflbemittel  und  die  Verbessemng  der  Bahnanlage  zn  erleichtern,  obwohl 
die  Bahnen  hierzu  ans  eigenen  Mittehi  verpflichtet  waren. 

Auch  auf  die  TarifinifsstSnde  weist  der  Minister  naehdrflcklich  hin. 
Die  Bntwerthong  des  Papiergeldes  bitte  firailich  eine  angemessene  Br- 
höbnng  der  Tarife  gerechtfertigt,  keineswegs  aber  hfttte  diese  mit  dem 
Gnldaiifschhig  Schritt  halten  dürfen,  denn  ein  grofser  Theil  der  Betriebs- 
!iU8i?aben  wird  in  Papier,  nicht  in  Gold  gezahlt,  8o  die  Beamteugehälter. 
Da^jselbe  gilt  für  einen  grofsen  Theil  der  Baumaterialien. 

Anfanffs  181*2  liefs  der  Minister  durch  den  Hegierungsvertreter 
l'i.  Viitorino  de  la  IMaza  in  London  erklären.  dal.s  sich  die  Heu:iening 
zur  Zahlung  der  Garantien  nicht  mehr  für  verpflichtet  halte,  da  e.s  sich 
nitht  um  eine  von  der  Regierung  direkt  aufgenommene  Anleihe  handle. 
Aber  er  t^erieth  in  ein  Wespennest.  Man  verlangte,  dafs  die  volle  Garantie 
nach  wie  vor  weiter  gezahlt  werde  und  .suchte  gleichzeitig  den  Selbst- 
stolz des  Argentinier.«;  dadurch  zn  kitzeln.,  dafs  man  ihm  vorredete,  im 
Weigerungsfälle  sei  der  Kredit  der  Nation  im  Auslande  ganz  datiin  Sehr 
richtig  bemerkt  hiereu  der  Minister,  dafs  man  sich  doch  keiner  Täuschung 
hingeben  solle:  „zahlen  was  wir  nicht  schulden,  zahlen  ohne  die  Mittel 
dazu  zn  besitzen  und  zu  dem  Zwecke  neue  Schulden  machen,  hiefse  nicht 
den  Kredit  der  Nation  wahren,  sondern  ihn  ganz  und  gar  untergraben/  — 
«Dieselben  Leute,  welche  uns  so  berathen,  wflrden  allen  Grund  haben, 
dagegen  zu  sein,  dafs  wir  neue  Schulden  machen  und  uns  borgen,  was 
vir  nicht  haben,  umsomehr,  als  unsere  Verhältnisse  derart  sind,  dafs  die 
Regiening  weder  weifs,  was  sie  schuldig  ist,  noch  wovon  sie  die  Schulden 
bezahlen  soll.** 

TJeber  die  Hohe  der  von  den  Bahnen  erforderten  Garantiesummen 
richtiger  Unsummen  —  sind  bereits  früher  im  Archiv  Angaben  gemacht 
worden.  Die  Regierung  zahlte  im  Jahre  1891  rund  4685000$;  189S  stieg 

die  Summe  — -  unter  Einschlufs  mehrerer  neu  in  Betrieb  genommener 
trecken  -  auf  5aS200(J  Bis  Ende  1891  sind  im  ganzen  14  991000$  ge- 
zahlt Wdrdcii.  Die  Summen,  welche  dio  Hahnen  dem  Staate  in  seiner  Lang- 
ujuth  und  Verlilendung  vorenthalten  haben,  beliefen  sieh  am  iio.  .luiii  1891 
nach  des  Mini.^^ters  Angabe  auf  K 1 72>;  3(59  $  Gold.  Die  f^arantirten  Hahnen 
haben  im  Jahre  181U  ST'ifjlUi  (iold  eingenommen  und  hätten  davon  au 
<i(^n  Staat  rund  nO'  oder  4;U)H(>'K);§  abführen  müssen,  eine  Summe,  die 
<icii  Garautiebetrag  uomineil  fast  erreicht  hätte.  Wenn  vou  der  Eutweithung 
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des  Papiergeldes  abgesehen  wird,  würde  das,  wa.s  noch  hätte  zQgele«;t 
werden  müssen,  die  Itegierung  gar  nicht  sehr  heiastet  haben.  Nach  Mif»- 
gabe  des  Gesetzes  tod  1888,  das  die  volle  Garantiezahlung  an  die  Bahnen  ' 
gestattete,  wihrend  die  Einziehung  der  Ueberscbüsae  als  eine  Sache  fär 
sich  angesehen  wurde,  würden  sich  die  unverkürzten  Garantien  f&r  die 
jetzige  Ausdehnung  des  fiahiuietzes  schließlich  auf  98665000$  6d4 
belaufen,  und  im  Departement  der  Ofientliehen  Arbeiten  bat  min  amge- 
redmet,  dab  nadi  Abia&f  der  Qarantiezeit  —  10,  20  nnd  65  Jahre  — , 
wenn  alle  bestehenden  Bahnlinien  nnd  die  Konzeeaionen  in  der  voDei 
Ansdehnnng  der  Bahnen  znsammengerecbnet  werden,  die  GeaammtMmnM 
der  Garantien  den  &belhaften  Betrag  Yon  401682000$  Gold,  6.1mA 
1,6  Milliarden  ur  erreichen  würde.  Dafo  hiemach  ein  gewissenhafter  Stute- 
beamter  wie  Dr.  Zapata  sich  schmerzlichen  Betrachtungen  über  die  iw* 
fkhrenen  Zostünde  hingiebt,  kann  nicht  Wunder  nehmen.  Selbst  eis  mg- 
liscbes  Blatt,  der  Standard  0«  findet  es  schwer  verstündlieh,  dab  die 
Bahngesellschaften  nicht  das  zahlen,  was  sie  schuldig  sind,  er  veibeUt  | 
andererseits  nirht  sein  Bedenken  darüber,  dafs  die  Regierung  die  Balmei 
nicht  zur  Krfüliung  ihrer  Pflichten  zwingt. 

Belehrend  ist  ein  Vergleich  zwischen  der  Wirtlischaftlichkeit  der 
garantirten  und  der  reinen  Privatbahnen.  Fast  alle  Privatbahjieii  haben 
—  zum  Theil  bedeutende  —  üebcrschüsse,  während  sich  die  uarantirten 
Bahnen  mit  sehr  geringfügigem  Betriebsgewinn  begnügen,  ja  zum  Theii 
Unterbilanz  zeigen.    Die  folgende  Tabelle  für  das  Jahr  1891  stellt  dies  klir: 


Name  der  Bahn 

Linge 

ki'i 

Boh- 

«•P**»»    eianahme  ^"«^ 

c            >*  ? 

Ueber- 
ichafi 

Uekei- 
fckif« 

der  Roh- 

% 

b) 

üarautirte  Bahnen. 

Grofse  Westargen- 

tinische .... 

618 

10  33 1  479    2  OOu  iil>4    2  380  1 59 

+  225 

9 

Zeutral-Cordoba .  . 

d84 

21000000    2124  897    2174  644 

—  49  747 

-Ä 

Pazifische  .... 

691 

18811415    2898861    2686S25  +  36S6S6 

1 

U 

b)  Priyatbahaea. 

Zeatral  •  Argeatini- 

1148 

60688487    SOHiMÖ  1668388 

864861 

Ii 

Bnenoe- Aires  und 

RoflAfiO  .... 

1  457 

42  2H4  5)1 5    9  2<  )3  H78    5  259  788 

3  944  090 

44 

Südbahn  

1878 

1  67960000    4  888308  2388986 

8615978 

90 

>)  Namnier  vom  26.  August  1891. 
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Der  Minister  Dr.  Zapata  erblickt  den  Gniuil  für  diese  Ungieichheiteii 
darin,  dafs  die  garantirteo  Bahnen  uneeniessene  Gehälter  för  ein  zu  grofses 
BeamtenperBOBal  zahlen,  welches  auf  Kosten  des  Staates  fiMiUenzt.''  £s 
iit  bemerkeiwwertli,  dafs  der  grOlste  Theil  der  Yerwaltangskosten  dieser 
Bahnen  an  die  Direktoren  im  Auslände  bezahlt  wird.  Die  grobe  West- 
argentinische  Bahn  zahlt  4,7  Ve  den  Londoner  Verwaltnngsrath  nnd  nur 
1»  Ve  9Sk  seine  Lokaldirektion.  Bei  der  Pazifischen  Bahn  sind  die  Kosten 
für  beide  gleich  Bei  der  Zentral-Cordobabahn  stellt  sich  das  Yerh&ltnifs 
auf  8,7  und  0,7  Ve-  Und  diese  Kosten  lasten  anf  der  Nation,  obwohl  im 
Gesetz  ansdrficklich  steht,  dafs  die  Regiemng  für  die  auswärtigen  Ver- 
waltBOgen  nicht  aufkommt 

Die  Gehfther  der  Oberbeamten  sind  zuweilen  enorm.  Der  Ober- 
leitende der  andinisehen  Bahn  erhält  monatlich  600,  der  Ostargon- 
tiiiischen  1146,  der  l'a/itisclieii  2  94<J  und  der  Zentral -rordobabahu 
375()  Pesos  Pai)ier  nach  dem  (loldkurse  von  350  umgerechnet.  Bei 
'.eil  übrigen  Beamten  i>t  es  ähnlicli.  Die  Oberrechnungsbeamten  eriialten 
l"i  <ien  genannten  Bahnen  3<X),  i>17.  l  476  und  1  (JOO  Pesos.  Diese  Beamten 
"hui  meist  Ausländer:  die  Argentinier  werden  mit  Uuugeriöhnen  ab- 
gefanden. 

Die  Regierung  hat  vou  verschiedenen  Balmen  von  Zeit  /u  Zeit  aus- 
filhrliche  Rechnung  eingefordert.  Die  dabei  wahrgenumnienen  Unregel- 
miiüigkeiten  drängtea  auf  nachdrückliche  Abhilfe.  Als  von  der  Pazifischen 
bahn  die  Abführung  von  50  Vo  ^'^'i'  RoheinnahraiMi  für  die  Strecke  Baenos 
Aires  8an  Juan  verlangt  wurde,  lautete  die  Entschuldigung,  dais  keine 
ßetrieüsüberschüsse  vorhanden,  uml  diese  auch  bahnseitig  nur  zu  ver- 
ziusen.  nicht  aber  baar  abzuliefern  seien;  die  Bahn  berief  skh  dabei  aul 
eine  Verfügung,  die  gamiebt  erlassen  war.  Spftter  hiefs  es,  dafs  der  Bahn 
iresetzlieh  erlaubt  worden  sei,  wftbrend  4  Jahren  die  Ueberschftsse  zur 
Beschaffung  von  Betriebsmitteln  zu  verwenden.  Die  Grofee  Westargen- 
tinische  Bahn  hat  ebenfalls  ihre  Ueberschfisse  an  sich  behalten;  sie  ent- 
whuldigte  sich  damit,  dafs  sie  damit  einen  Reservefonds  zur  Ansbessenmg 
des  schadhaften  Materials  begründet  habe,  obwohl  in  keiner  Weise,  weder 
vertraglich,  noch  durch  Gesetz  oder  auf  dem  Verwaltungswege  ein  solcher 
vorgesehen  war..  Bei  der  pazifischen  Bahn  kam  sogar  die  Ungeheuerlich- 

vor,  dafs  sie  die  Erlaubnifs,  ihre  Betriebsmaterialien  zollfrei  ein- 
zuAhien,  derart  mifsbrauchte,  dafs  sie  die  eingeführten  Materialien  später 
•B  eme  andere  Gesellschaft,  deren  Oberleitung  in  derselben  Hand  lag. 
TSlkaufta,  um  sie  dann  ihrerseits  von  letzterer  wieder  zu  miethen.  In 
diesem  dreifachen  (leschäftsvorgang  liegt  ein  oftenbarer  Betrug,  eine  Hinter- 
ziehung der  Zollgebfibren.  Die  Angelegeidieit  wurde  denn  auch  dem  (ie- 
ficht  übergeben  und  mit  blrenge  verfolgt.   Die  Bahueu  haben  einander 
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geradezu  überboten,  wie  sie  den  Staat  am  besten  hintergehen  könnten. 
Beim  Bau  der  Bahnen  ist  gleichfalls  arg  gewirthschaftet  worden.  Die 
jetzt  im  Besitz  der  Regierung  befiodlicheu  Bahnea,  die  bisher  der  Nation 
nur  Yerlaete,  keine  Einnahmen  gebracht  haben,  wurden  von  den  Grafr' 
YmtemehmerD  Luca.s  Gonzalez  &  Cie.  ausgeführt  und  haben  nahe  as 
S9  Millionen  S  Gold  gekostet,  naeh  folgendem  Verh&ltnife: 


Bahnlinien 

Lange 
km 

Eoiteii 
einee  km 

$  OoU 

OeeeniBtkoita 

$  Gold  ru4 

1. 

e» 

89714 

9748764 

9. 

m 

8799« 

1988417» 

8. 

Verl&a^erte  Zeniralnorill)abii  uud  swar: 

187 

88888« 

46 

1  68645 

4808«» 

90 

106748» 

ZuMmnen 

•  9891811» 

hie  Kosten  enthalten  weder  den  Grunderwerl»  noch  die  Betrieh»- 
mittel.  Die  früher  von  der  Regierung  selbst  gebaute  vStreeke  Tucumao— 
Chilcas  hat  freilich  auch  35G43  Gold  für  das  Kilometer  gekostet,  wa> 
bei  der  Art,  wie  gebaut  wurde,  nicht  Wunder  nehmen  kann.  Aber  auch 
die  thenerste  von  allen  Bahnen,  die  verlängerte  Zentnünordbahn  ist  nicht 
einmal  gnt  gebaut  worden.  Kach  Uebergabe  der  Bahn  wurden  UmbanteB 
nOthig.  Die  Verwaltung  der  Betriebsstrecke  befimd  sieh  in  einem  trsnrigat 
Zustande;  man  mufate  einen  Beamtenwechsel  Tomehmen  und  der  Redl- 
nnngsbeamte  wurde  vor  Gericht  gestellt.  Die  Linie  Ghumbicha—Gatamaret 
erforderte  frfiber  monatlich  11 995  $  an  Beamtengehältem,  jetzt  wird  m 
mit  4  714  $  verwaltet. 

Bin  anderer  sehr  wunder  Punkt  der  argentinischen  EisenbahnziutlBde 
liegt,  wie  auch  schon  frfiher  erörtert,  in  den  TarüVerhftltnissen.  Die  Tsrife 
sind  sehr  weit  entfornt  von  der  GlelehrnftTsiglceit,  die  bei  aller  Tenehiedei- 
heit  der  örtlichen  und  sonstigen  Verhältnisse  doch  erreicht  werden  kiBi. 
Die  im  Besitz  der  Nation  befindlichen  Bahnen  haben  die  niedrigsten  Fridrt" 
Sätze:  in  Gegenden,  wo  die  Betriebskosten  hoch  sind,  sind  die  Fiad^ 
kosten  geringer  als  im  Flachlande.  Am  höchsten  sind  sie  bei  der  Slhl- 
bahn,  hier  sind  sie  fa.st  viermal  so  hoch  wie  bei  den  National  bahnen. 
Dr.  Zapata  stellt  einen  Vergleich  des  Frachtkosteuverhältnisses  ver^hie- 
dener  Linien  an  und  Rt  langt  zu  folgendem  Ergebnifs,  wenn  er  die  von  der 
Sädbahu  erhobenen  Kosten  =  1  setzt.   £r  findet: 
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Naida   A  ti  t  Rfthn 
lu  p    uqa    xß     ml  m 

Höcbsttarif  jMiiideBttarif 

1 

1 

*» 

Waatbahn    .  . 

ÜLfifi 

0^ 

13-TflfilA  Wftatftiif»n<aniafthA 

0^ 

0,47 

0,46 

0,46 

Pazifisehe  ...... 

0,40 

0,80 

Buenos  Aires  und  Rosariu  . 

0,70 

0,87 

0,33 

0.33 

0,28 

0,->^ 

0,S7 

1 

0,27 

Man  kmm  nach  dem  Angeführten  ermessen,  wie  grofs  die  Korruption 
m  «Dtem  Laade  sein  mnfste,  das  sich  in  so  schamloser  Weise  ausbeuten 
fiefe.  Nur  der  Umstand,  dafs  man  der  Regierung  eben  alles  bieten  konnte, 
IKst  solche  Vorkommnisse  erkiftrlich  finden.    Von  diesem  Standpunkte 

würde  e«  ungerechtfertigt  sein,  die  Bahnen  allein  dafür  veraiitwortlicli 
zu  macheu.  Auf  die  Dauer  konnte  da.s  nicht  so  weitergehen  un<l  di«* 
Reeneruntc  ^riff  denn  auch  endlich  mit  scharfen  Mafsregeln  ein.  aber  wie 
der  Minister  benierkl .  kann  die  (Tesundung  nitdit  in  Ta^^cii  erfolgen,  sie 
erfordert  Jahre.  Bei  allem  guten  Willen  hat  man  mit  den  Ansehauuntien 
der  aus  der  früheren  Zeit  übernommenen  Beamten  zu  rechnen.  (Troi)e 
Mifsstände  sin<l  zu  tief  eingewurzelt,  um  sie  ohne  weiteres  ausrotten  zu 
köDnen.  Der  „politisclie  Takf  erfordert  es,  den  Bahnen  in  manchen 
Punkten  Gehör  zu  geben,  uud  auch  heute  noch  ist  ein  Gang  zum  Präsi- 
deuten  in  vielen  Fällen  von  £rfolg  gekrOnt. 

Was  nun  die  Reform  des  Eisenbahnwesens  betrifft,  so  hatte  sich 
diese  oatnrgemftb  in  erster  Linie  auf  die  Gesetzgebung  zu  erstrecken. 
Das  Gesetz  vom  18.  September  1873  bestimmt,  dafe  alle  bestehenden  und 
nkflnftigen  Bahnen  der  Republik  der  unmittelbaren  Eontrole  der  National- 
verwaltung unteifiegen  sollen,  die  erst  aufhören  wird,  wenn  die  Bahnen 
sOe  ihnen  auf  Grund  der  Garantie  gezahlten  Summen  dem  Staat  zurflck- 
«stattet  haben.  Dieses  Gesetz  erfahr  nun  im  Jahre  1888  eine  den  Bahnen 
whr  wiiikoujmeue  xVenderung  dahin,  dafs  es  als  statthaft  bezeichnet 
^rde.  die  volle  Garantie  unverkürzt  an  die  Bahnen  aitzuführen.  Die 
vortragliiihen  Rückzahlungen  sollten,  wie  schon  erwähnt,  für  sich  belian- 
delt  werden.  Das  Dekret  wurde  erlassen  unter  dem  V'orwande,  die  Ab- 
rechnungen zu  erleichtern,  in  Wirklichkeit,  weil  die  Bahnen  damals  allzu 
^'WLhrige  i^schützer  fanden,  die  ihnen  wohl  wollten.    Auf  die  Bestim- 
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iDungeu  des  Dekrets  gestützt,  lehnten  nunmehr  die  Bahnen  KückzAhlonfCB 
überhaupt  ab,  oder  suchten  sich  ihnen  möglichst  zu  entziehen.  Die  Zu- 
stände wurden  hierdurch  nur  noch  unhaltbarer.  Durch  das  Gesett  vmb 
6.  Oktober  und  das  allgemeine  Eisenbahngesetz  vom  24.  November  18B1 
wurde  ihnen  formell  ein  £nde  bereitet.  Im  Artikel  32  des  letitgenimitei 
Gesetzes  wurde  bestimmt,  dats  die  Regierung  femer  nur  noch  den  Fdil- 
betrag  der  Zinsen  zuzulegen  habe,  mit  anderen  Worten,  dafr  der  Betriibs- 
überschufK  auf  die  Staatsgarantie  in  Wirklichkeit  auch  angerechnet  werden 
soll.  In  den  AusfÜhningsbestimmungen  war  gesagt,  dafs  die  Festselniig 
und  Aenderung  der  Tarife  der  Genehmigung  der  Bisenbahndirektion  bedvfe. 
Es  sollte  eine  genaue  Statistik  der  Eisenbahnen  geffihrt  werden,  die  ancb 
die  Grundlagen  fOr  eine  neue  Tarifisintheilung  abgeben  sollte.*)  .  Auf  die 
Thätigkeit  der  Eisenbahndirektion  in  diesem  Sinne  ist  es  denn  auch  zorick- 
zufShren,  dafs  die  Tarife  fQr  manche  Gegenstände  seitens  einzelner  Balmen 
bereits  ermäfsigt  worden  sind.  Die  Aufsicht  der  Bahnen  wnrde  verseh&rft, 
indem  der  Eiscnbahiidircktion  weitergehende  Befugnisse  und  irrftfserer  Eiü- 
tliifs  aiil  die  Vorwaltiiim  uik!  Hcchiiungslegung  der  Bahnen  eingeräumt 
Nvurdp.  Diese  Direktion  svai  im  Vcitnlu:  des  l.SSSer  Gesetzes  eingericht*'! 
worden.  Sie  sollte  im  Wesentlielieii  die  EntwickluDLi  der  Nationailfahu-i 
im  Aiiii«'  haben,  sie  zur  Erfiilluiip  ihrer  Ver|)tliehtuii^eii  anhalten,  ihre  Ai»- 
rechnuritit'n  jtrufen,  über  die  Zuliingliehkeit  des  F'uhrjjarks  wachen, 
Tarife  pnilen  u.  s.  w  Die  Direktion  blieb  aber  zunächst  mehr  oder  weniiffr 
todter  Buchstal)e,  bis  durch  Dekret  vom  29.  März  189U  ein  Aufsicht- 
beamter für  jede  Bahn  eingesetzt  wurde,  wodurch  sie  endlich  zurWirku;!!; 
kam.  Der  Widerstand  gegen  diese  Mafsregel  nutzte  den  Hahnen  nicht?, 
sie  wurde  mit  allem  Nachdruck,  soweit  die  Macht  des  Gesetze«  in  Arfen- 
tinien  reicht,  durchgefährt.  Die  Drohung,  ein  Schiedsgericht  dagegen 
berufen  zu  wollen,  verfing  ebensowenig.  Die  Regierang  machte  dagoges 
geltend,  dafs  es  sich  ja  um  nichts  weiter  handle,  als  um  die  Wahmehmiof 
berechtigter  Interessen,  und  in  keinem  Punkte  gegen  die  den  Bahnen  g^ 
wfthrten  Gerechtsame  verstofeen  werde.  Endlich  fügten  sich  die  Bahiai, 
aber  immer  noch  widerwillig.  Eine  Bahn  lehnte  ab,  für  daa  Gebalt  der 
Aufsichtsbeamten  au&ukommen,  und  es  mulste  ein  Dekret  eriassea  verdeo. 
dahin  lautend,  dafs  die  Beamten  im  Weigerungs&lie  staataaeitig  besoldet 
würden;  das  Gehalt  sollte  an  der  Garantie  gektrzt  werden. 

Das  neue  Eiseubahugesetz  von  18^)1  hat  viele  Punkte  endgültig 
klärt  und  die  Position  der  Regierung  wesentlich  befestigt.     Es  erweitert 
den  Begril!'  der  ^atioualbahuen  iu  der  Weise,  wie  es  in  dem  früberen 

1  Ma«;  in  Aufsicht  genommene  Statistische  Amt  ist  dem  Vernebmea  uoh  Mck 
immer  nicht  ins  Leben  fi;etreten. 
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Aufsätze  —  S.  913  des  vor.  J.  des  Archivs  —  angegeben  ist.  Die  Eisenbahn- 
dirt'ktion  erliielt  ein  sehr  weitgehendes  Aufsichtsrecht.  Dieses  erstreckt 
sich  nicht  allein  auf  die  administrativen  und  technischen  Angelegenheiten. 
Die  Regienmg  denkt  fireilieh  etwas  optimistisch,  indem  sie  hofft,  daTs  die 
Begelang  der  Yerhfiltnisse  nicht  zu  viel  Zeit  erfordern  werde.  «Was  in 
den  wenigen  Monaten  seit  dem  Inkrafttreten  des  Gesetzes  geschehen  ist, 
bfirgt  für  den  gedeihlichen  Fortgang,  wobei  die  fortschreitende  Schnlnng 
des  nen  angestellten  Personals  mitspricht Die  Generaldirektion  unter- 
stützt anch  in  anerkennenswerther  Weise  die  Regierang  in  dem  Bestreben, 
die  in  der  Schwindelepoche  von  1887  bis  1891  leichtsinnig  ertheilten  Kon- 
zessionen Ar  den  Bau  nener  Bahnen  vrieder  rückgängig  zn  machen.  Am 
11.  August  1892  erstattete  die  Generaldirektion  der  Regierung  ein  Gut- 
achten, in  der  diese  Frage  einjjjehend  erörtert  ist.     Es  heifst  darin  u.a.: 

„Die  fortdauernde  Herstellung  neuer  Linien  raufs  zu  einem  sehlechten 
Ende  führen;  denn  wenn  auch,  wie  zu  hoffen  steht,  der  Strom  der  Ein- 
wanderer sich  uns  wieder  zuwenden  wird,  so  wird  die  Zunahme  der 
He\T)lkerun<?  der  Repulilik  sich  wahrend  der  nächsten  Jahre  doch  in 
mjIi  hen  Grenzen  bewegen,  dafs  sie  kaum  genügen  dürfte,  um  den  Betrieb 
'lor  vorhandenen  Eisenbahnen  zu  sichern.  Deshalb  kann  keiue  neue  (jesell- 
.'chaft  auf  eine  solche  Rentabilität  rechnen,  die  das  uöthige  Kapital  zu 
ihrer  Gründung  iu  Aussieht  stellte. 

Die  genehmigten  oder  im  Bau  betindlichen  Bahnen  kann  man  in 
solche,  die  schwach  besiedelte  Gegenden  durchziehen,  und  solche,  die  in 
regelmäfsig  bevölkerten  Landstrichen  angelegt  werden,  eintheilen.  Die 
Lioien  der  ersten  Art  können,  falls  sie  äberhaupt  zn  stände  kommen,  der 
Gesellschaft  oder  —  wenn  sie  garantirt  sind  —  dem  Staat  nur  Verderben 
bringcD,  denn  für  keine  einzige  sind  die  Vorbedingungen  gegeben,  um 
lach  nur  ihre  Betriebskosten  zn  decken.  Bei  der  zweiten  Gattung  liegt 
die  Sache  anders,  denn  da  das  vorhandene  Eisenbahnnetz  hanptsftchlich 
dem  fruchtbarsten  und  bevölkertsten  Theil  des  Landes  dient,  so  wfirden 
aeae  Linien,  auch  wenn  sie  emigen  Verkehr  erhielten,  mit  den  bestehenden, 
die  allen  Anforderungen  der  Gegenwart  genügeu,  uur  in  unnöthigen  Wett- 
bewerb treten. 

Bei  uns  ist  der  Konzession  der  Bahnen  keine  ernste  sachgem&fse 

Prüfung,  weder  vom  wirthscbaltliclien  noch  vom  technischen  Standpunkt 
voraufgegangt'H.  Jvs  genügt  ein  Blick  auf  die  Karte,  um  sich  zu  über- 
zeugen, dal's  sowohl  liinsiciillicli  der  im  Betrieb  und  im  Bau  belindlichen, 
«ds  auch  der  kon/.cssionirten  Eisenbahnen  ganz  willkürlich  verfahren  ist, 
ohuc  Uücksicht  auf  (ininde  der  Vernunft,  die  in  so  wichtigen  Fragen  iu 
Betracht  gezogen  werden  inüssfii,  und  unter  den  übersidiwenglichsten  Vor- 
>t*  Hungen  über  die  Bevöikerungäzuuuhluc  und  den  Keielilhum  der  Uepublik. 
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So  ist  es  gekoTDmen.  dafs  muii  280(X)km  Eisenbahnen  in  einem 
Lande  von  nicht  mehr  als  4  Millionen  Einwohnern  genehmigte,  desMO 
Industrien  noch  im  Entstehen  nnd  dessen  fiewobner  Aber  «n  nngeheores 
Gebiet  zerstreut  sind. 

Und  was  ist  davon  die  Folge?  DaTs  der  gröfste  Theü  der  konzes- 
sionirten  Bahnen  nicht  hat  ausgeführt  werden  kOnnen,  nnd  nnch  nicht 
ansgeffihrt  werden  kann,  —  Bahnen,  deren  Ausffihrnng  auch  weder  noth- 
wendig  noch  nutzlich  ist;  aber  die  Konzessionen  sind  da  und  lasten  anf 
dem  im  fn-  und  Auslande  erschfitterten  Kredit  des  Landes. 

Es  sind  Konzessionen  vorhanden,  die  vier  oder  fünf  Jahre  alt  sind 
nnd  nicht  haben  ansgeffihrt  werden  können,  als  noch  Geld  für  alle  Alten 
von  Unternehmungen  im  Ueberflufs  vorhanden  war.  Werden  die  Konzes- 
sionäre bei  den  gegenwärtigen  wirthschaftlichen  Verhältnissen  des  Lande> 
in  zwei,  drei  oder  f&nf  Jahren  das  nothwendige  Kapital  beschaffen?  Gewir> 
nichtl  Stundungen  werden  daher  nur  dazu  führen,  das  allgemeine  Mifs- 
trauen  aufrecht  zn  erhalten  und  den  Zeitpunkt  der  erwünschten  BeaktioD 
hinanszurficken. 

Aus  den  angegebenen  und  vielen  anderen  Gründen,  die  noch  ange* 
führt  werden  konnten,  halten  wir  den  Zeitpunkt  für  gekommen,  gegen  die 
froheren  Mifsgriffe  aufzutreten  und  künftig  mit  der  gebotenen  Umsiebt 
vorzugehen.  Die  Regierung  mufs  die  bestehenden  Rechte  der  Konze»* 
sionäre  achten,  aber  sie  kann  nnd  darf  nicht  Stundungen  gew&hren,  die 
in  Wirklichkeit  nur  neue  Konzessionen  bedeuten/ 

Nach  den  in  der  Denkschrift  des  argentinischen  Ministem  veneieh- 
neten  Angaben  setzte  sich  im  Jahre  1891  die  Gesammtlänge  aller  übei^ 
hanpt  zur  Eonzession  gekommenen  Bahnen  wie  folgt  zusammen: 
im  Betrieb  befindliche  Linien    ....   12281  km, 
mit  Garantie  genehmigte  Linien    .  .  .  11260  „  , 
ohne    n  n  »       .  ,  .  6176 

zusammen  28  716  km. 
Unter  den  Eonzessionen  der  noch  nicht  in  Angriff  genommenen  Liniei 
wird  nun  neuerdings  mftchtig  aufgeräumt  1891  hat  die  Regierung  die 
Konzession  für  nicht  weniger  als  9802  km  Bahnen  verfallen  lassen,  die 
der  Nation  eine  Garantie  von  90835000  $  Gold  auferlegt  hfttten.  Von 
1887  bis  1891  hat  sich  die  Ansdehnnng  der  im  Betrieb  befindlichen  Bahaea 
um  nahezu  76  %  vermehrt,  während  in  dersdben  Zeit  die  Zahl  der  beft^ 
derten  Reisenden  nur  nm  36  %  und  der  bef&rderton  Gatertonnen  nnr  nn 
34 Vv  Vo  zugenommen  bat  Wohin  das  bitte  ffihren  sollen,  ist  nicht  ab- 
zusehen. 

Die  wirkliche  Lftnge  aller  Strecken,  die  im  Jahre  1891  im  ßetriebe 
standen,  betrftgt  nach  der  Angabe  des  Ministers  12  281,&  km.  Hiervon  sind: 
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Weitspurige  Balinen  (1,076  m  Spur)  .   .   .     7  679,2  km, 
Schmalspurige    „      (l,no  „     „  )  .    .    .  3B77,s 
Bahoeo  der  gewöholichen  Vollspur  (1,436  m)     1 02-4,5  „  , 

zusammen  28  Bahnen  mit    12  281,5  km. 
Von  diesen  Bahoeo  gehören  der  Nation  1017  km;  4015,0  km  sind  garan- 
Ufte,  6771,6  km  nicht  garantirte  Privatbabnen;  1477km  gehören  den  Provinzen. 

Diese  angeführteo  Zahlen  stimmen  nicht  ganz  fiberein  mit  denjenigen, 
welche  in  einem  von  der  Eisenbahndirektion  herausgegebenen  Taschen- 
buch*) enthalten  sind.  Dieses  Tasohenboch,  das  in  zweiter  Auflage  Tor- 
liegt,  enthAlt  eine  genaue  und  sehr  fibersichtliche  Znsammenstellung  der 
Bimmtllchen  Bahnen  unter  Angabe  ihrer  Stationsentfemungen  —  nach 
Betriebsstrecken  geordnet  —  und  der  Höhenlage  der  Bahnstationen  fiber 
dem  Meeresspiegel.  Die  Zahlen  des  Taschefibuchs  stimmen  mit  den  auf 
S.  919^928  des  vor.  Jahrg.  des  Arcliivs  angegebenen  im  grolsen  und 
ganzen  ftbereln.  Die  Verschiedenheiten  sind  auf  die  Ungenauigkeit  der 
Mheren  Unterlagen  zurückzuführen.  Die  auf  8.  1091  des  vor.  Jahrgangs 
angegebenen  Gesammt/ahlen  sind  nach  den  genaueren  Angaben  des  Taschen- 
buchs richtig  zu  stellen.  Nach  diesem  waren  gegeu  Ende  1891  in  Argen- 
tiuien  die  folgenden  Eisenbahnen  vorhanden: 


Bahnen 


LängenaOB- 
dehming  gegen 
Ende  1891 
kni 


1.  Weitspurige  Bahnen  (l,67üm): 

Huenos  Aires  und  Rosario  

l'azilische  

(irofse  Westargentinische  

Zentralargentinische  

Andinisrhe  

Buenos  Aires  Westbalin  

Sfidbahn  ,  

West-Santafezinische  

Ssnta  F6  und  Gordoba-Sfidbahn  

Villa  Maria— Rofino  

„  „  — ^La  Rioja  (uordwestargentinische)  . 
Bahia  Bianca  und  Nordwest  


1457,1 
691,3 

613,B 
1  U9,>< 

254,0 

564,« 
1 878,1 

206,1 

aoo^t 

2263 
86,R 
206,4 


7680,9 

')  Distancias  Kilom^trica«  y  Altnraa  sobre  el  Nivel  del  Mar  de  la!<  Estaciones 
<le  los  Ferro  Carrilea.  Se(^un<la  Edicion  1891.  Buenos  Aires,  Imp.  Lit,  y  Enouad. 
hM.  Moreuo Defensa  578.  1892. 


Die  «rgeatiaiielien  Eiienbahnen. 


Bahnen 

uciiumi^  ^vi^ii 

finde  imi 

UD 

2.  Schmalspurige  Bahnen  (l,oom): 

S10;o 

w 

88&^ 

153,2 

289,0 

66,0 

397,^ 

i04fi;4 

39,9 

69,9 

173^ 

4i4a,7 

d.  Bahnen  der  gewöhnlichen  Vollspur  (1,485  km): 

612,9 

160,0 

4.  Kleinbahnen. 

Zu  1  ist  zu  bemerken,  dais  die  Bueuos  Aires-Nordbahn  io  den  BeMÖ 
der  Ro.sariobahn  übergep^aiiffeii  ist.  Die  Conhiha-  und  HosariobaliD  — 
R(»sario"Sastre— 8aii  Francisco  und  San  Fraucisco — Hafaelo  —  ist  eio  i 
selbsliiudi^es  Uuternt'biui'n.  Neu  liiu/.u^etreten  sind  die  Bahnen  Tolonia 
OcamjH) — Punto  Paranä  und  Flurencia — Punto  Florencia.  Die  Kleinbahn 
Cordoba — Mulagueno  —  tiO  eni  8pur  —  ist  früher  nicht  mit  aufuttui"' 
worden.  .  Ktutm*nm. 
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Die  Eisenbahnen  im  Königreich  der  Niederiande  im  Jahre  1891.'^ 

Durch  Erwerb  der  niederlftndischen  Rheinbahn  fftr  den  Staat  und 
Vertheilnng  ihrer  Linien  an  die  GeseUschafk  für  den  Betrieb  von  Staats- 
eisenbahnen nnd  die  hoUSndische  Eieoibahngeeellsehaft  ist  eine  anderweite 
Gestaltung  des  niederländischen  Babnnetzes  eingetreten.  Diese  Neu- 
Ordnung')  liegt  den  nacliatehenden  statistischen  Angaben  zu  Grunde,  wo- 
durch sich  Abweichungen  gegenüber  den  früheren  Mittln'iluiigen  erklären. 

Am  Jahre8schlufs  1891  waren  innerhalb  der  Grenzen  des  König- 
reichs überhaupt  rund  2  623  km  Eisenbahnen  im  Betrieb,  gegen  2610  km 
im  Vorjahre. 

Davon  entfielen  rund: 
auf  die  Gesellschaft  für  den  Betrieb  von  Staatseisenbalmen    .   1410  km, 


n  ^  Holländische  Eisenbahugesellschaft    896  ^ 

^  ,  Niederlfindieche  Zentral-Eisenbahngeeellechaft ....  101  « 

n  n  Nordbrabant-Denteche  Eieenbahngesellachalt  ....  62  „ 

»  „  Grofee  Belgische  Zentraleisenbahn   108  « 

,  n  Lflttich-Maatricht'er  Eieenbahngesellschaft   11  « 

«  n  Meeheln-Temenzen'er    23  . 

,  ,  6ent-TemeQzen*er              „    10  „ 

9  sonstige  fremde  Bahnstrecken  rond   IS  „ 


Zusammen  2623  km. 

Die  nachstehende  Uebersicht  giebt  ein  Bild  der  Entwicklang  des 
niederländischen  Eisenbahnnetzes  für  1891: 


M  Vergl.  ,J)ie  Eisenbahnen  im  Königreich  der  Niederlande  im  Jahre  1890", 
Archiv  1892  S.  987  u.  ff. 

Die  naehfolgeDden  Angaben  sind  entnommen  ans  dem  untlidien  Berichte: 
»Btstittiek  Ten  het  venreer  op  de  spoorwegen  en  tnmwegen  OTer  het  jeu*  1891.  Uit> 
Ctgeren  door  het  Deputement  tan  WtterstMt,  Htndel  en  N^erheid.**  'S'Qmeahage. 

Vorgl.  Archiv  189S  8.  469  u.  ff.  „Neuordnung  des  Eisenbahnwesens  imKSnig^ 
rtich  der  Niederlande." 


914  Eisenbohiieii  im  Kuuigreicb  der  Niederlande  iin  Jahre  1691. 

Uebenlelit  der  Lünge,  det  Rollnaterhdt  ud  der  weflMtttckHi 


e 


Btteiekmimg 

Eisenbahngeiellscliaiteu 


3  4 

BetriebBlinge 


JaHrea- 

durch- 
»«»»^'»^  schnitt 

km  km 


Doppel- 

gleiaiK 

km 


6  7  8  9  Hl 

Betriebamittei,  Ende  1891 


Loko- 

motifon     Feraonen-      G&ter-  n.  Vm 


(einsolil. 

Tender-  Wlgeil  !' 

loko-  ^  I, 

motiTMi)  " 


wagen 

Stück     Anzahl  Strpüt» 


1 
2 
S 
4 


6 

7 


(iesellschaft  für  den  Betrieb 
von  Staateeisenbahuen  .  . 

Holländische  Eisenbalmge- 

sellschaft  


Niederländische  ZentraleiMB 
bahngcsellachaft  .  .  . 

Nordbrabant-Deutache  Eisen' 
bahngeselischaft  .  .  . 


Orefie  Belgisehe  Zentnl 
eisenbehn  


Lttttkli-Martrieht'er  BiiMi 
bahngeieUieluift  .  .  . 

Keokeln-TenewMn'er  Biien 
beluigeseUieheft  .  .  . 


ttberhaupt  in  1891 
dagegen    «  18B0 


')!  688  :  1 678 


>)1076  *  1019 


101 


loa 


3J  101  101 


*)  m 


9880 


«11 


«)    6B|  66 


*)8668 


8688 
8144 


668 


806 


:i 


411        986  .  43166  ..  8717  IS 


878        780     80  478     1878  Itf 


80 


88  1    8991  I       80  ä) 


18    j      44  I    IfMO  j     140  » 


870 


61 


715 


90O 


 \  

1888  I  78669 


866  i  lAOM 


10  ! 


16 


88  I 
87  ' 


1479 
1688 


960 
884 


4809  i» 

■ 

910  • 

I 
I 

84  n 
79  » 


9J1    j.  8868  I  96619  ^  5406  ' 

907   il  9186  j  90890;,  6111  Ii« 

1' 


I 


1)  Binaohl.  dea  dentachen  Tbeila  der  Strecke  Alnelo— Salsbergen  (99  km)  aa^ 
dea  belgiaohen  Theila  der  Linie  Lflttidi— Limburg  (119  km). 

')  An  anderer  Stelle  l(>57kni  nnd  SSSSkm  angegeben. 
•)  Einschl.  der  deutschen  Theilstrtcke  (48,i  kmV 

Eini^chl.  des  heidnischen  Theils  mit  487  km  Betriebal&nge  (60b  km  mittlcit 
Betriebeläuge;  und  ül  km  Doppelgleia. 

')  Binsehl.  der  belgiaabea  18  km  langen,  doppelgleiaigen  Theilatrecke. 

*)  BinacU.  der  belgiachen  Theilatrecke  (44  km). 

^  Durch  die  —  Zeichen  wird  angezeigt,  dafs  Angaben  fehlen. 

*)  Ohne  die  mitbetriebenen  Strecken  der  holländischen  Eisenbahngeaelladalt 

Von  eigenen  und  fremden  Betriebsmitteln  im  eigenMi  Betriebe. 

EinHchl  516  510  Tersonen  im  Trarabahnverkehr. 

Einachl.        Tauseudkm  im  Trambahnverkehr. 
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11  .18 

_  i 

L  1*.- 

!  16 

17 

18 

1 

99  _ 

L.« 

Znrflekfelegie  *) 

Bef5rderte 

Mittlerer  Brtrag 

DnreheeliB. 

Fahrt 

einer 

~Per-  1    t  " 
•eB  ;  Gut 

'  Per-  ' 
*"H»  1  uuter- 

kn  1 

Wagenaehekn 

Fracht- 
Per-  gilter 

ohneGe- 

sonen   _  pftck, 

und  ▼ieS) 

Per- 

tkni 

für  das 

für  die 

sonen- 

K  Fracht- 
gut) 

Per- 
sonen* 

1  tlnn 

1 

Per- 
eoB 

t 

Gut 

Tameiid  kn 

Anzahl        t          Tansend  lun 
m  Taasenden  u 

«  Cent! 

kn 

'  1 

14666117414,908946 

11 178 

] 

6996,« 

! 

846178 

444894 

9.» 

1.« 

O^iM  \  liue 

80,9 

88i» 

8867  29916 

61999 

9997 

9044,4 

969986 

1 

998688 

9>t 

li» 

9LMi 

96,« ,  111,4 

788'  1969 

4686 

668 

941,1 

1 

88864 

18887 

9.« 

1 

1|M 

86,9 

j 

470|  1866 

8846 

869 

989,8 

1  8061 

11 481 

9,0 

Ofias 

1,1» 

99.» 

47,s 

^148149944979878 

1 

92186 

769(M 

I  689884 

697896 

9.« 

1*<» 

t 

48  979 

6106 

1  467M 

1119% 

218047 

Ii» 

(>,SSl 

18,6 

499  1442 

2  985 

,  649,0 

»)llti51 

14894 

9,. 

0,aw 

27,1 

477,')- 

687 

1  564,3 

7688 

a.. 

1 

14,1 

38669  - 

»»)29797  i 

18606,» 

i  1 

pyn\  119 

«> 

_  1 

1 

0,»M 

")96*s 

23  829  - 

24  341 

125<)2,8  ^ 

Ö70417 

'1 

r 

»)  Davon  entfielen  in  1881  gegen  1890: 

1891  1890 

(in  Tansenden) 

aaf  I.  Klasse  I4b7  1 176 

,    n.                                         6  776  4  129 

«in.     »  21176  17149 

«  emlAigte  Falirpreiae  ...      812  1 849 

>*)  DaTea  entfallen  in  1891  (in  TtueBden): 

anf    I.  Klasse   62  799 

n    II.     .    186968 

p  III   484864 

„  eriDäfsi{j:te  Fahrpreise.  ...  88l>60 
I«;  Die  darchschnittliche  Fahrt  einer  Person  betrag  in  1891: 
in   LKlaaee  42,i  km, 

»  "   8^  n 

SB  emftfaigten  Fabrpreiaea  .  .  40,7  „ . 
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Die  Eisenbahnen  in  Königreich  der  Niederlande  im  Jahre  1801. 


üeber  die  Einnahmen  im  Personen-,  Güter-  und  Gesammtverkehr 
des  niederländischen  Bahuuetzes  in  1891  (gegenüber  1890  finden  sich  oach- 

stcht'iidt'  An£r!if>*'i] : 


a 

0 
«S 


Beseieluinng 
der 

Babngetellichaften 


Die  Einnahmen  (obbrengst)  betmgen: 


ttberhaapt 


im 

Person.-  ')  Güter- 

verkehr 


Za- 


duditehaitlL  ftr  ite 


im 

Person.-  '.^Güter- 
verkehr 


,r  ihr 


1 
2 
S 
4 


Gesellschaft  für  den  Betrieb 
von  Staatseisenbahnen 

Holländische  Eiseubahnge- 

Seilschaft  


Niederländische  Zentral- 
EisenbahngcselljfLhaft  .  . 

Nordbrabant-Dentsche  Eiaen- 
babugesellsehaft  .  .  .  . 


/1891 
\1890 

ri89i 

U890 

/1801 
\1880 

(1891 
A1880 


8868 
7060 

6019 
6008 

636 
801 

164 
166 


8976 
4686 

469 
980 


17838 


6616 


^  10687  j|  6781 


906 


444 


6900 


6687 
48U 
4407 


6 

6 
7 


zusammen 

Grofse    Belgisobe  Zentral- 

Eisenbahn  

Lüttich  -  Mastricht'cr  Eiien- 
bahngeaellschaft  .   .    .  . 

Mecheln-Terneuzen'er  Eisen- 


/1891 
\1880 

/1801 
\1890 

/1801 
\1890 

1891 


16  576 
19817 


Ii 
1664 


bahngesellschaft  ....  ij^ggQ 


966 

160 
164 


14239 
6007 
297 
413 


29814 


6700 


10S9  9776 


II« 
1008 

m 

4M 


f 


6606 


6081  j 

~  i  "  ■ 


660  i  — 


573 


ttberbaapt  !||^ 


17690») 
14808 


19ÜÖ6      37  64Ü  — 


üeber  Betriebskeaten,  Beinertrag,  Anlagekapital,  Yeniiifliuig  u*  dergl« 
die  Torliegende  amtliebe  QveUe  keine  Xlttheiliugen. 

«)  DtTon  entfiülen:  1  8  9  1        1  8  9  0 

j   _      _  _  _ 

i|  (in  Tauend  Ooldeii) 


auf    I.  Klasse   2  44i) 

„II.      „   5  624 

^  in   8208 

n  emiUlugte  Fahrpreise  .  .  .  .  '  460 

„  Zeitkarten  n.  dergL   847 

^)  Einschl.  UepäckTerkeiir. 


1  919 
4  l>36 
6614 
671 
767 
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In  den  Angaben  ffir  1890  sind  die  Einnahmen  der  seit  16.  Oktober  1890 
verstaatlichten  und  In  Hitbetrieb  flbergegaDgenen  Linien  der  ehemaligen 
Niederländischen  Rheineisenbahngesellschaft  nicht  einbegriflfon. 

Die  bcwügteu  Plätze  der  I*ersonon Waffen  waren  in  1890  und  1891  auf 
den  niederländischen  Bahueu  durciiäclinittlicli  in  Prozeuteu,  wie  folgt,  aus- 
genutzt: 


Name  der  BahngeaeUsehaflen 

1890 

I  89  1 

in  T'rn/on t 

1.  Gesellschaft  für  den  Betrieb  von  Staatseisenbahnen 

17,00 

17,10 

23,91 

21,88 

3.  Niederländische  Zentraleisenliahngesellschatt  .  . 

30,14 

44,89 

4.  Nordbrabant-Deut8che  Eiseubaliugeseliscbaft  .  . 

13,a3 

13,49 

6.6rof8e  Belgische  Zentraieisenbahn  

23,40 

23,B7 

6.  Lfittich-Mastrieht'er  EisenbahngeseUschaft .  .  . 

25,00 

25,00 

Hecheln- Terueuzeu 'er  Eisen bahuuuteruebmeu 

Zusammen 

Die  Ihurchsehnittszahl  der  in  1891  gefahrenen  Züge  (Personen<-, 
Gflter-  nnd  gemischte  Zfige)  beträgt  mnd  51 100. 

Der  Durchscbuitthicrtrag  für  1  Person  uud  Kilometer  betrug  iu  1891 
in   I.  Kiaäse  ........   3,9  Ceuts, 

»  n.     „  3,0  « 

y>  WF.  „  •      ,      1,7  „ 

für  erniäfsi^tc  Fahrkarten  .    .    1,4     „  . 

Ffir  den  Grand  Central  beige  stellten  sich  die  Erträge  ffir  das  Per- 
sonenkilometer: 

in  I.  Klasse  anf  4,5  Cents, 

»  9   »  3,0  „ 

n  m.       „   ,,   1,9  ,, 

durchschnittlich  ....    „1,6    „  . 
Nach  dem  amtlichen  Berichte  der  Eisenbahnan&ichtsbehOrde  für  1891 
«rgiebt  sicli  Uber  die  anf  den  niederländischen  Eisenbahnen  in  1881  Tor- 


Veralag  over  hat  jaar  1891  door  den  Baad  van  Toeaieht  op  de  Spoerweg- 
iiiuteik  aaa  den  Minister  van  Waterataat,  Handel  en  N^verheid,  nitgebracht  ter 
Toldoening  aan  het  Toorsohrift  van  art.  81  van  het  koninkljjk  Beslnit  t»  9.  Jnli  1870 
(Staatahlad  No.  160).  S*6ravenhage  1898. 
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gekommenen  Unfälle  und  die  dabei  stattgehabten  Personenverletzüugen 
nachsteheude  Uebersicht: 


Name 
der 

Eiseubahngceellscbaft 


Ziigunfälle 


c 

&> 

c 

X 

c 

W 


B 
es 


o 
f. 


Beschädigte  Personen 


Reisende 

durch 

beim  eigenes 

Betriebe  Ver- 
schulden 


:0  « 


Beamte 

dnrch 

beim  eigenes 

Betriebe  Ver- 
scbnlden 


> 


5^  > 


Pen 
IUI  . 


Ciesellschaft    für   <len  P«.'trieb 
von  Staatjseiüenbabnen  .    .  . 

HulländisL-he  Eisenbahngesell- 
schalt  


(irttfse  Holgische  Zentraleisen- 
bahn   

Niederländische  Z<ntriil - Kiseu- 
bahngcjäclischali   .       .    .  . 

Nordbrabant  •  Deutsche  Eisen- 
babngesellschfttt  

Mecheln  -  Terneuzen'er  Eisen- 
bahngcäcllschaft  


Zusammen  .  . 
dagegen  in  1890 


15) 


\\\ 


8 


17 


1 


38 
26 


15 
Iti 


2« 
7 


-     —     —  2 


3      14  11 


2       7       3  5 


13 


l  - 


—        ->  — 


—       -        1  - 


2  2  2 
9      6  1 


'5     23      16  15 
9       7       5  16 


*)  Aufgerdem  ist  noch  1  getüdteter  Beamter  der  Direktion  Cüln  rechtirt 
aufgetlihrt. 
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Die  folgenden  Hittheilnngen  Aber  die  Entwicklung  des  belgischen 
Sisenbahnnetzes  sind  ans  dem  von  der  belgischen  Regierung  verOffbnt- 
lichten  Betriebsberiehte  der  belgischen  Eisenbahnen  Ar  das  Jahr  1891') 
eotnominen. 


I.  Vem  Statte  betriebene  Bahnen. 

1.  Längen. 


mit  l,bü  m  Spurweite 


1329,306 

5,134 


1890 

1891 

km 

davon  für  Personon-  und  (Jfiterverkehr 
„     j,  Güterverkehr  alleio  .  .  . 

Die  Sparweite  betrag: 

Ii»  »  n  

3249,956 

3097,786 

152,170 
3219,886 

8238,610 
16»816 

3  240,652  ■■') 
3  097,615 
148,037 
3240,668 

8289,8n 

•  0,776 

znsammen 

8  249,956 

8240,666 

Doppelgleisig  waren: 

1329,886 


Yerg\.  „Die  bel^^isohen  Eisenbahnen  im  Jahre  1H9('".  Archiv  1891.'  S.  s40  u.  ft. 

t'hi'inins  lio  t'er,  Postes,  IV-lt'jfriiphes,  Marine,  Compte  renda  des  Operations 
pendaut  l  anuee  ib'Jl.    Bruxelles  1892.   Mit  UtberKichtekarteu. 

Die  Minderlängu  gegenüber  dem  Vorjahr  beruht  auf  Lftngenbericbtigangen 
«ad  Beieitignag  korsw  Strecken. 
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2.  Anlai^ekapiUü. 


r 


Am  31.  Dezember  betrug  das  Anlage- 
kapital: 

für  HerstoUiiDg  der  BetriebsstreekeD  . 
,  BetrietMoiittel  


1830 
Pres. 


1891 


Frt9. 


9948440871  1003643769 
273878865!  279434316 


«  Ergänznngsbanteo   >  65606477 

für  die  Betriebsstrecken  zusamraen   .  \  1334323929 

dazu  die  Kosten  der  im  Hau  begrif-  J 

fenen  Linien  und    die   geleisteten  ! 

Vorschösse   !  8869093 


67780181 


1360858169 


4  278136 


Ergiebt  das  Gesammtanlagekapital  zu  .   .  J  1337  083022  1355136305 

I 

Das  der  Bctrieltsrcchnnng  zu  Grunde  liegende  Anlagekapital  (capital 
utile)  der  Betriebsstreckeu  stellt  sich 

für  1890  auf  1B2S926  679  Frc«. 
^   1801   „    1  345  418  244     „  . 

Das  mittlere  Anlagekapital  verzinste  sich  durch  die  Reinübersehfine 
in  1890  bei  1  315  189  726  Frcs.  mit  4,3hi3  % 
„  1891   „  1337193799    ,     .  4,431  , . 

3.  Betriebsmittel. 


Es  waren  vorhanden: 

1  »WO 

18B1 

Lokomotiven  (einschl.  54  Dampfwagen) 

Stck. 

1977 

2070 

Tender  

0  1193  • 

1268 

Fahrzeuge  zum  Einstellen  in  Personen- 

zügei")  

n 

4825 

4917 

darunter  Personenwagen  (einschl. 

n 

3448 

3448 

42572 

4S499 

darunter  gewöhnliche  Güterwagen . 

41064 

40982 

Fahrzenge  filr  den  Bahndienst    .  .  . 

951 

783 

» 

774 

548 

1)  Berichtigte  Zahl. 

Persouenwagen,  Gepäckwageo,  bedeckte  Güterwagen,  Equipagen  und  I'irrai 
wagen  «.  dvrffi. 

*)  Oapiekwagea,  gewQhnlicbe  Oflterwagen,  Speiialwagen. 
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An  Privatwagen  waren  zun  Verkehr  zugelassen: 
in  1890    ....  292  Stftok, 
9  1891    ....  837    p  . 

Die  Leistungen  der  Betriebsmittel  ergaben: 


an  Nutzkilometern : 

von  eigenen  Lokomotiven 
,  fremdMi  ff 

an  LokoinotivkUoinetem: 
▼OD  dgenen  Lokomotiven 
„  fremden  , 

au  Zagkilometern: 

von  eigenen  Zügen   .  . 
.   fremden    ,      .  . 


zusammen 

Kilometrische  Zugzahl   . 

an  Wagenkilometern:^) 

in  eigenen  Zögen  

n  fremden  , 

Anfserdem  wurden  von  eigenen  Wagen  in 
fremden  Zügen  auf  fremden  Strecken 
zurückgelegt  an  Wagenkm  


1890 

42%416ä 
372430 

64790860 
671256 

39  931  735 
317  (JoO 
40248  785 
12600 

610851 067 
4429290 


160092192 


1891 

42966325 
426643 

64106247 
632869 

40251858 
328  969 
40  580827 
12525 

613  437  648 
4706962 


200961806 


Der  durchschuittlicke  Zugverkehr  der  Staatsbahnzüge  ergab: 


an  Wagenkilometern: 
in  Personenzfigen 

„  Güterzügen  . 
au  Zugkilometern: 
in  Persünenzügen 
,  Güterzügen^) 


1890 


16902946a 
441821604 


1891 


171647841 

441889807 


22  332  541  22  929  544 
17  599194,   17322  314 


Die  durchächuittliche  Stärke  der  Züge  au  Wageu  betrug  in  1891 
(1890): 

bei  Personenzügen  7,40  (  7,5?)  Wagen, 

„  Güterzügen  25,r>i  (25,io)      „  . 

Von  eigenen  nnd  fremden  Fahnrengen  auf  dem  StaaUbabnaetM. 
h  EineeU.  ArbeitMUge. 
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Bei  den  Güterzügen  betrug  durchschnittlich  in  1891  (1890): 
die  Ladungsfähigkeit  eines  Zuges  rund  249  (245)  Tonoen 
„   Belastung  „        „       „    113  (112)      ,  . 

Das  Verhältnifs  von  Ladung  und  Trag&higkeit  eines  Gäterwasois 
«teilte  sich  auf  45,96  (45,98)  Vo* 

Die  duFchscbnittliche  Ladongsfthigkeit  eines  Gfiterwagens  betrag 
rand  10  iy  die  Belastang  beladen  6,84 1  (6,9ö),  beladen  nnd  leer4,M  t  (iün). 

Das  Verhältnifs  der  besetzten  Plätze  der  Personenwagen  zur  Zahl 
der  zur  Verfügung  steheudeu  Sitzplätze  ergab  in  1891  24, iS  Vo  gegenüber 
23,72  7o  in  1890. 

4.  Finansfelle  Ergebnisse. 


Betriebseinnahmen; 

a)  in  Personenzügen: 

von  i'ersonen  (einschl.  Babnsteigkarten) ') 
„   Gepäck .   Zeitungsverlcehr,  Exprefs- 

gutern  u.  s.  w  

„  Geldsendungen,  Equipagen  u.  Pferden 

an  sonstigen  Einnabmen  als: 

Aufbewahnmg  des  Gepftcks,  Paeht 
fOr  Restaurationen  u.  s.  w.  .  .  . 

zusammen 

b)  in  Güterzügen: 

von  Stuckgut  (messageries)  

„  Frachtgut  (grosses  marebandises)  .  . 

,  Vieh,  Wagen  u.  s.  w  

an  sonstigen  Einnahmen  als: 

Vergütung  für  Benutzung  des  rollen- 
den Materials  anf  anderen  Strecken, 
Strafen  n.  s.  w  

zusammen 

Verkehrseinnahmen  im  ganzen  

Gesammteinnahme  (einschl.  der  „verschie- 
denen Einnahmen*)  


1880 
Frcs. 


1891 
Fres. 


45090957  46255398 


4164  756 
456529 


4331465 
471 718 


44B748  '  4480^ 

 ^^^^^^^ 

501Ö0990  515066» 


5826232 
81070947 
1 271 101 


f  2871626 


6002942 
80975111 
1 


3  019  507 


910;'>9  906      91  •>2'.<■^^^ 

141190896  142736211 

! 

141251819  J  14281;'»48d 


•)  Bahnsteigkarten  in  1890=  151  101  Frcs.,  iii  Iböl  —  165  871  Fre*. 
3)  Berichtigte  Zahl  ^Druckfehler). 
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Der  „Betriebsko^ffizienf  stellt  sich,  wie  folgt:^) 


1  1890 

1891 

Betriebaeiiiolihmen .  . 

,  .  .  Frcfl. 

1  *)  141 251 819 

142816489 

i  >)  84046628 

')  84464020 

Betriebskoeffizient  .  . 

.  .  .  V« 

1  »)  69,1)0 

! 

Ii 

69,14 

Einen  Ueberblick  über  die  Imuptsiichlichsten  stutistischen  Betriebs- 
ergebnisse  des  Staatsbabanetzes  nach  Yerkehrseiubeiteo  bietet  aachstebende 

ZnsammcnstcIlunL'-: 


Es  betrugen: 

1890 

1891 

Ein-  1 

Ans- 

Ein-  1 

IKlIlHl»'!! 

Aua- 

Für 

Frca. 

43  809 

26102 

44  070 

26U64 

n 

und  zwar  im  Pt-ri'uiiciiverkehr 

m 

„  (interverlielir.  . 

w 

b^mi 

5,381« 

« 

I  Wagenkm  (beladen)  .... 

0,3076 

0,91» 

und  iww  im  Personenverkehr 

m 

0,9031 

0,3079  1 

M  Gtttenrerkehr.  . 

1» 

0,M>7 

Ol»»»  , 

n 

1  LokonotiTkm  (vor  Zflgmi)  . 

m 

SfUn  ; 

Um  den  Untersehied  der  Einnahme  in  Personen-  und  GflterzQgen 
richtig  zn  schätzen,  ist  es  nOihig,  die  mittlere  Zngstftrke  in  Rechnung  zu 
ziehen.  Die  Durchschnittszahl  der  beladenen  Wagen  in  Personen-  und 
Gaterzfigen  steUte  sich  in  1891  (1890)  wie  folgt: 

in  Personenzügen  .    .    .    l^td    (  7,2*»), 

„  Güterzügen  ....  17,()6   (17,r).'i).  • 

Von  den  beladenen  Wagen  wurden  an  Wagenkm  zurückgelegt: 

in  Personenzflgen  .  .  .  167267274  (165820162)  km, 
K  GfiterzQgen   ....  296878781  (293966749)  „  . 

Ein  Ueberblick  Uber  die  Betriebskoeffizienten  des  bel(|^if«cken  Staatabahn- 
netses  seit  Anbeginn  (1836)  findet  sich  am  Sdünaae  dieaez  Artikels. 

*}  BariebUgte  Zsbl. 

>)  Oeeehlttte  Zahl  (approzimalif). 
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Die  Ergebnisse  des  Pe rsoiien Verkehrs  der  belgisrheii  Staats- 
buhnen  in  i&di  (1890)  sind  in  der  uachtolgenden  Tabelle  ziisammeu- 
gestellt: 


1891 

(1890) 

£s  ergab: 

PenonaB 

BinBahmen 

Mittlere 
Fahrt 

Mittlerer 
Ertrag 

fttr  1  PeraoB 

Aax&hi 

Frcs. 

km 

Frca. 

.  n  

.111.   

8482006 
(9868976) 

8889056 
(7988867) 

S6 660  796 
(58876649) 

6788669 
(6688876) 

19100486 
(11088909) 

97916449 
(96667079) 

49.97 
(48.96) 

81^1 
(81.11) 

18,»7 

(18.«) 

S,t« 

hm 
(l,«a) 

ziuammen  l^oi 
IblK) 

Zunahme  (gegen  löiK))  .... 

li7  432  178 
G4  228  892j 
+3  203  286 

4()(><n>527 

+1  i5yü7i 

21,0.-. 

1  " 

Von  (ien  beförderten  Heiseudeu  hatten  erniäfsigte  Fuhrpreise  (Zeil- 
kaiteu,  Kückfahrkarlen  u.  s.  w.) 

in  1890.    .    .    .    75,7  %, 
„  1891  ....   7a,R  ,  . 

Die  h«'tr;ulitli(lio  Zunalime  im  A bonnemeutis verkcb r  ae'il  löiä 
geht  aus  nachstehender  üebersicht  hervor: 


Beforderte  Peraanen 

Siniiahme  cFrcs. ) 

J  u  Ii  r 

Reisende 
überhaupt 

Schüler 
(.(itadiauts) 

Arbeiter 

Reisende  [ 
überhaupt  | 

Schfiler    ;  Arbeiter 

1 

1872  .  . 

245880 

122034 

863198 

101360  t 

9Q8IO 

115  170 

1880.  . 

800885 

645915 

4966676 

601809  1 
9064661  ' 

96588 

491812 

1886  .  . 

9967048 

1896419 

8010864 

199080 

998  8£> 

180O.  . 

4847914 

1741788 

14888889 

8689889  | 

966967 

17^4» 

1801  .  . 

5868906 

1 780016 

16809074 

4087451  • 

879106 

19631U 

Die  dun  lischnittliche  Fahrt  einer  I*er.«<on  Itetru^  dabei  in  18i>l  (1890/: 

für  «len  Hebeudeu  überhaupt  .   .  ^38,<)ü  km  (3Ö,iu>)., 

,  Schaler   12,!)8   ^  (12,78), 

„  Arbeiter   14,76  ,  (14,7o). 
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Der  Darchschnittsertrag  ergab  in  1891  (1890): 

f&r  1  Reiseiidea  ....  0»68  Free.  (  0,70), 
9  1 1  Frachtgot  .  .  .  Bfii  y,  (  3,02), 
,  1  Tagkm   190,78     „  (120,i9). 

Der  Darchschnittsertrag  für  1  Personenkm  betrag  in  1891: 
in  I.  Klasse  .  .  .  6,48  Cts., 

,1  II.  „  ...  4}61  n  , 
y  III.      ff       •    «    .    9,90    0  . 

leinen  Ceberbliek  über  die  Durchschnittserträge  im  Personen-  uud 
(iüterverkehr  seit  1865  zeigt  nachsteheude  Uebersicht: 


Jahr 

DurchfchDittiertrag  (in  Frcs.)  für 

_            1  t  Fracht-  1  Betriebs-      l  Teflr- 
1  FenoB                         , ., 

1      gut      j  kilometer 

1866  .  . 

l,:sT 

3,ir, 

51302 

140,55 

mo  .  . 

1,14 

52  2iy 

143,07 

1875  .  . 

U,S4 

3,r.3 

45  12U 

124,44 

1880  .  . 

(),rtft 

3,43 

42144 

115,1  r. 

1885  .  . 

0,81 

3,21 

3809(> 

1(M,37 

18S(>  .  . 

0,75 

3,<)'.> 

36  750 

lOO,(iS 

1887  .  . 

0,74 

ä,(lG 

38d41 

106,69 

1888  •  • 

0,78 

2,99 

41168 

112,44 

1889  .  . 

0,72 

2,96  ' 

42699 

116,98 

1890  .  . 

0,70 

3,QS 

43869 

120,19 

1891  .  . 

0,G8 

•  3,flü 

44070 

120,72 

Hieraus  ergiebt  sich  seit  1887  eine  steigende  Verkehrszuuahme. 


&.  Personal. 

Dasselbe  betrag: 

an  Beamten  und  Angestellten   6369  6487 

„  Unterbeamteo  nnd  Arbeitern   84960  36405 


zusammen  ,     41819    |  42892 

Zunahme  gegen  im)   —  1+15^ 

I 

A.rehiT  flUr  Si««nliftliawM«ii   ISU  QO 
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Die  belgifchfln  BliMbahnea  im  Jahre  181^1. 


B.  Von  PrivalgMellacliafteii  botriabone  Bahnen. 

1.  Läageo. 

Die  GesamiDtl&nge  betrag  am  31.  Dezember  1891: 

1  477,965  km 

(darunter    173,234  „  ')  gemeinschaft liehe  Strecken). 

DavoD  auf  belgischem  Gebiete   1 276,864  km 

^  f^mdem        «    S01,6ii    « . 

Doppelgleisig  wureu  232,aoü  km  (15,71  %). 

Dem  Personen-  und  Gfiterrerkebr  dienten  1 428,9%  kni  (96^  */•) 
„    Güterverkehr  aJlein  „        49,64»  „  (  3,96  »). 

a.  BetriebnnltteL 


Bestand  am  31.  Dezember: 

an  Lokomotiven  Stck. 

„  Tendern  « 


1890 


1891 


Dampfwagen  .  . 
Personenwagen  . 
Gepftckwagen 
Güterwagen  .  . 
sonstigen  Wagen 


Anf  1  km  kommen  in  1891 : 

an  Lokomotiven 
y,  Personen  wagen  . 
«  Güterwairen  .  , 


535 
340 
10 
827 
402 
132Ö6 
48 


0,37  8tück 

9,93  ,1 
0,34      „  . 


540 
360 
10 
833 
400 
13273 
61 


„  Gepäckwagen   .  . 

An  Zngkilometern  wurden  geleistet: 

in  1890  ....    10  449  5613  (davon  auf  belgischen  Strecken  l():]li:K3}. 

„  1891  .    .    .    .    10  557  «90  (    „       ,         ,  „  1U4UU76;. 


>  i  Die  geineiuscbftftlichen  Strecken  sind  fltr  jede  der  beilieiUgteii  OeeeHeehillai 
einmal  in  fiechnnng  gestellt 
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8.  FioMiiielle  BrgelniiBie.^) 


Mittlere  Betrieb8län«;p   km 

Geleistete  Zuf^km*)   ^ 

Koheinnahme   Pres. 

BetrieliHau.sgabe   „ 

Reiiiertraji     „ 

Verbältoiils  der  Ausgabe  zur  Eiuuabine  Vo 

fünnahiDe  för  1  Betriebskm    ....  Frcs. 

Ausgabe    „  l        „          .   .   .  .  „ 

Einnahme  „   1  Zngkm   „ 

Ansgabe    «1   „ 

Von  der  Gesammteinnahme  entfallen: 

aof  Personenyerkehr   */• 

,  Oepftekverkehr  „ 

„  Stück-  und  Frachtgutverkehr  .  „ 
„   Geldsendungen,  Equipagen  und 

Vieh   „ 

^   sonstige  Einnahmen    .    .    .    .  „ 
im  PeiHdiifiiverkelir  betrug: 

die  Zabl  der  beförderteu  Personen  An/. 

„  Einnahme   Krcs. 

der  Durohschnittsertrag  für  1  i'erson  „ 

Von  der  Einnahme  im  Personenverkehr 

entfallen: 

auf   1.  Klasse   % 

»II.  n  

»in.  „  

Der  üeberschnis  ergab: 

auf  1  Betriebskm   Frcs. 

1  Zugkm   „ 


n 
n 


1       1890  J_ 


1890        1  1891 

1  477,937 

1  477,9ß5 

10  449  663 

10557890 

40  9fi<;925 

4<)771(B2 

21  (354  .S85 

20  826  8<J2 

19  912  040 

19  944  730 

51,:^!» 

51, OS 

27  719 

27  686 

14246 

14091 

8,9904 

8,8617 

2fim 

1,9786 

27,94 
0,66 

63,95 

0,98 

6,ü3 

18  160376 
11444184 
0,G8 


I 


10,110 

21,as 
67^ 

13478 

1,9065 


0,67 
65,S8 

0,87 

4,G1 

19  107  832 
11690006 
0,t>i 


10,12 
22,86 
67,68 

18496 

1,A891 


Die  Zunahme  im  Porsotienverkehr  betrifft  hauptsäehiich  die  nord- 
belgischen Strecken  und  die  6raiid  Central  beige.  DurcbschnittUeh 
kommen  auf  1  Betriebskm: 


M  Die  Angabeu  beziehen  sich  auf  <ia8  Ciesaiuuitnetz  (einscbl.  der  ausländiieliea 

Streuken). 

*)  Siniebl.  Dampfwagen  and  Straftenbahnen. 

90* 
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Die  belgitehen  Etsenbahiitii  in  Jahre  1891. 


1880 


isn 


Personen  Anz.  i 

r,  Einnfthme  (rund)  Frcs 


4.  PernNMl. 


Dasselbe  betrag: 

au  Beamten  und  Angestellten  . 
„  Uuterbeamteu  und  Arbeitern 


1228B 
7743 


im 


189äB 
7909 


2421 

8  314 


1891 

2454 
8290 


zusammen  10786 
IN.  Unfille  Iwl  den  Staats-  und  Privatbahnen. 


loesi 


Staats-     II  Prirat 
bahnen 


Es  yemnglfiekten  im  Jahre  1891: 
a)  beim  Beiriebe: 

getödtet 

verleut 

getödtet 

verletii 

_  1 

96 

1 

3U 

1 

snsammen 

1  1 

66  ! 

1 

b)  durch  eiipenes  Verschnldeii: 

19 

»  ! 

5 

S 

68 

800 

9 

19 

So&etige  Penonen  (einachl.  SelbttnSrier) 

avtamraen 

55 

47 

i'l 

190 

906 

86 

90 

Insgesammt  ' 

131 

962 

86 

Dagegen  in  1890 

1  1 

1 

98 

98 

Einen  Ueberblirk  über  die  Art  der  Unfälle  und  die  dabei  verun- 
glüekten  Personen  auf  den  belgischen  Staatsbabuen  iu  18^0  und  ItÄU 
ergiebt  uacästebende  Zusammenstellung: 


Es  entfielen: 

auf  IVrsoueuzttge .   .   ,  . 
n  UütersUge  

xasammen 


1890  _  1891 

Zag-  1  Unfall  auf  Zog-  1  Unfall  auf 
mkflttlel)|lletrtelMkmi  Zugkm    nnflUle  ^)  Detriebdcm 


12-1 


61,4 


446661 

141  929 


43 
115 


5M24:. 
1506:» 


174    Ii     18,&    1  8219498 
^)  Entgleianngen  und  Zaaammenstofae  von  Zlig«a. 


168 


90^  aM7fi9 
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Die  Zahl  der  ZngimflUe,  bei  denen  Personen  yeranglfickten ,  betrag 
in  1891  =  27  gegen  18  in  189Q»  wobei 

in  1880  überhaupt  6  Reisende  und  33  Bahubedienstete, 
„  1891       „       26       „       „  31 

zu  Schaden  kamen. 

Im  Jahresdnrchschnitt  der  letzten  zwölf  Jahre  1880/91  ergaben  sich 
185  ZagnnfUle  und  zwar  1  Unfall  auf  16,7  Betriebekm  nnd  190706  Zngkm, 
darunter  22  Zngnnftlle,  wobei  81  Reiaende  und  82  Bahnbedienstete  ver- 
nnglfiekten.  Die  Durchsehnittszahl  der  im  letzten  JahrzwöUt  yeranglfickten 
Personen  (getödtet  and  verletzt)  betrag  768,  anf  1  Person  entfallen 
46167  Zngkm. 

Id  mi  (1890)  verunslürkten  fiherliaupt  Km  (ICQO)  Personen,  auf 
36Ö27  (39149)  Zugkm  kam  i  verunglückte  Person. 


Ein  Bild  der  Verkehrsentwicklnng  des  belgischen  Staats 
bahnnetzes  seit  Anbeginn  (1885)  bietet  die  nachstehende  Uebersicht: 


Jahr 

Mittlere  Be- 
triebellnge 

—  —  " 

Roh- 
etBBihaeii 

Ausgaben 

1  ' 
Ueberschal's 

Betriebi- 
ko6llliieiit 

km 

in 

Tausend  Francs 

1885.  .  .  . 

969 

169 

j  100 

69|68 

1816.  . 

SMM 

19491 

6806 

1  6115 

60,77 

1».  .  .  . 

668,4 

94684 

18066 

11666 

51,« 

1866.  .  .  . 

749,9 

88498 

19761 

18669 

51,» 

1876.  .  .  . 

196li,ft 

89996 

68407 

80889 

65,1» 

18B6.  .  .  . 

8144,1 

119774 

70066 

49719 

68.» 

188S.  .  .  . 

8171,1 

116680 

66917 

1  60618 

66,M 

18W.  ,  .  . 

8167^ 

194188  1 

66690 

57448 

68,7t 

1888  .  . 

81994 

181619 

60971 

61641 

58,1« 

m.  .  .  . 

8906,7 

186990 

74716 

i  62205 

54,57 

im .  .  .  . 

3  219,« 

141  252 

84  046 

57906 

59,50 

1891.  ..  . 

8940^7 

149815  1 

^)84464 

!  68851 

1 

59,14 

Der  in  den  Zwischeiijabren  schwankende  Betriebskoeffizient  erreichte 
in  1^  mit  88,69  %  den  höchsten  and  in  1861  mit  44,88  %  den  niedrigsten 
Stand,  in  1873  stieg  derselbe  anf  7si,89  % 


*>  Annihemngswerth. 


Kleinere  MittheUungen. 

f   

EiseBbahnan  in  JajMUi.  Unter  Bezugnahme  aaf  die  ZusamineB- 
Stellung  der  am  31.  März  1892  in  Japan  im  Betriebe  and  Bau  geweseneo 


EiHenbabnlinien  (S.  584  ff.)  wird  bemerkt,  dafs  bis  zum  31.  Mftrz  1893 
nachfolgende  Strecken  fertig  gestellt  worden  sind: 

A.    4.  Yokogawa— Kamizawa   —     7  engl.  Meiki, 

Ba.  5.  Onomichi— Mihara   =    7  „ 

Bb.  9.  Mitsngahama— Takahaoia    ,   .  .   .  =    2    „  , 

Bb.  11.  von  Besshi  Tetsndo   =    7    ^  , 

Bc.  18.  Noakata— Kotake   =     4    ^  , 

Noakata— Kaneda   =    6  ^ 

Bd.  14.  Hororan-Iwamizawa   =  80    „  • 

Abira— Yubari   =  20  ^ 

IdS  engi  llelki. 

ond  sieh  noch  im  Baa  befanden: 

Bb.  11.  von  Besshi  Tetsudo   =    4  engl.  Meika 

Bc.  18.  Kotake— Jiznka   =    8  ^ 

7  engl.  Meilen. 

Konzessionen  zum  Bau  von  Privatbabnen  sind  noch  in  Kraft  oder 


neaerdings  ertheilt:  für  870  Meilen  auf  der  Insel  Hondo,  f&r  178  Meilea 
anf  der  Insel  Kiushio,  für  4  Meilen  auf  der  Insel  Shikoku,  ffir  27  Meiltt 
aof  der  Insel  Yezo  =  zusammen  fQr  579  engl.  Meilen.  Was  hiervon  in  des 
nftehsten  Jahren  zur  Ansfflhrong  kommen  wird,  entzieht  sich  zur  Zeit 
noch  jeder  Schfitzung. 

Die  japanischen  Staats  bahnen  haben  ihren  Bedarf  an  Schieaeo. 
Brficken,  Lokomotiven,  Wagen,  Werkzeugmaschinen  u.  s.  w.  fast  ansschhefe* 
lieh  ans  Grofsbritannien  bezogen.  Deutsches  Material,  und  zwar  4  hokf^ 
motiven  und  5  Meilen  Zahnstange  nebst  eisernen  Schwellen  and  Stfihles. 
ist  bi»ber  nur  bei  der  in  der*  Strecke  Yokogawa^Kamizawa  befindücbes 
Zahnradstreeke  nach  Abfschem  System  znr  Verwendung  gekommen.  Ab 
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amerikanischeni  Eisenbahnmaterial  sind  nur  einige  schwere  LokomotiYen 
vorhanden. 

Bei  den  Privatbahnen  überwiegt  zwar  aneh  das  englische  Material, 
doch  hat  hier  der  fiesng  deutschen  fiisenbahnmaterials  in  den  letzten 
Jahren  beträchtlich  zogenommen.  Bei  der  Kiushiu-.  Besshi-,  Jyo-  und 
Sannki-Eisenhahn  ist  nur  deutsches  Material  zur  Verwendung  gelangt. 
Die  Hankai-Eisenbahn  hat  deutsrhr  Wagen  und  Lokomotiven  und  die 
Nippon-Eisenbahn  Miwie  die  Hokkai<l()  Tanko-Eisenhahn  haben  einen  Thei! 
ihreij  Bedarfes  an  Schienen  und  Brücken  aus  Deutschland  bezogen.  Ameri- 
kanische Eokomotiven  laufen  auf  der  Chikuho-  und  der  Hokkaido  Tauko- 
Eiäeubahn,  aul  letzterer  auch  amerikanische  Wagen. 


Die  Eisenbahn  von  Jaffa  nach  Jernsalem.  üeber  diese  am 
26.  September  1892  eröffnete,  87  km  lange  schmalspurige  Bahnlinie  ent- 
nehmen wir  einer  britischen  Parlaments^orlage*)  nachstehende  Angaben. 

Die  im  Jahre  1888  von  der  Hohen  Pforte  anf  71  Jahre  ertheilte 
Eonzession  ffir  die  Strecke  Jai& — Jerusalem,  mit  Erw^nmg  auf 
Damaskus  und  Aleppo  wurde  einer  französischen  Gesellsehaft  „Sociötö 
Ottomane  Anonyme*  fttr  1  Hillion  Frcs.  fiberlassen.  Den  Bau  flbemahm 
«ne  französische  Unternehmerfinna,  Societe  des  travaux,  für  10  Millionen 
Frcs.   Der  erste  Spatenstich  erfolgte  am  31.  März  18VK)  zu  Jaffa.   Die  mit 

I, 04  m  Spui  gebaute  Linie  berührt  die  Ortschaften  Lydda,  Kamleh,  Sejed, 
Deir-Abau,  Bittir  und  endigt  am  JafFathor  vor  Jerusalem, 

Die  Betriebsmittel  sind  amerikanischen  Ursprungs  und  von  leichter, 
tür  warmes  Klima  passemler  Bauart.  Die  Wagen  haben  2,ro  m  Breite. 
Zur  Zeit  sind  B  SchmaKspurlokomotiven  in  Betrieb  Die  7  m  langen 
^>t'liienen  leichten  Profils  sind  aus  Belgien  bezogen  und  liegen  je  auf 
10  Schwelleu.  Gegenwärtig  verkehren  täglich  zwei  Personenzüge.  Die 
Kahlpreise  betragen  für  die  ganze  Strecke  in  I.  Klasse  15  Frcs.,  in 

II.  Klasse  5  Frcs.  Rückfahrkarten  kosten  in  I.  Klasse  20  Frcs.  Aufser- 
<tein  fahren  zwei  Güterzüge  t&glich  nachts  von  .Jerusalem  und  Jaffa  ab. 

Zar  Hebung  des  Bahnverkehrs  ist  der  Hau  eines  Hafens  zu  Jaffa  ins 
Auge  fSbhhV) 

')  No.  288.  Reports  on  snbje«  ts  of  tjeiieral  and  comniercial  interesf.  ,,Tiirkey". 
Report  on  the  Jafta-.Ienifialem  Railway  ovith  plans).  l'resented  to  botb  Houses  of 
Parliameut  by  <  onunand  of  Her  Majesty.  May  1898.    London  lf-93. 

'j  Schuu  im  .lahre  1802  hatte  ein  Deutschamerikauer  Zimpel  ein  Projekt  Tor- 
S^iigt  la  MBem  (80  Fafs  tiefen)  Bafen  m  Jaffa  mit  amehliellMadOT  Bahnlinie  nach 
Jenualea  und  deren  WeiterfOhrong  nach  Jericho  and  Damaakns. 
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Ueber  die  finanziellen  Verhälinispie  der  Jaffa-Jerusalcmbahn  ist  za 
bemerken,  dafs  das  Gesellschaftskapital  in  9  Millionen  Frcs.  Obli^rationen 
und  4  Millionen  Fres.  Aktien  besteht.  Erstere  sind  zu  500  Frcs.  aus- 
gegeben und  stehen  jetzt  in  Paris  etwas  über  30()  Frcs.  Die  Aktien  sind 
noch  unbegeben  Die  Baukosten  stellen  sich  auf  etwa  H*/  Millionen  Fr-  v 
Der  Betrieb  der  Bahulinie  ist  für  600000  Frcs.  auf  5  Jaäre  verpachtet 

Die  Betriebsrecbnung  ergiebt: 
an  Ausgaben: 

Jahrespacht  .    600000  Free. 

Betriebskosten    835  000    „    (80O  Frcs.  für  das  km  u.  Monat) 
zusammen  1485200  Fn».  oder  täglich  8  932  Frcs  : 

an  tftglichen  Einnahmen: 

von  P^erscmeu  .       1 110  Frcs. 
1»   Gütern    .       2220  , 

zosammen  tftgüch   ^  B3m 

mithin  ein  Fehlbetrag  von    602  Pros. 

Da  die  Betriebskosten  wahrscheinlich  geringer  sein  werdeu,  als  die 
Schätzung  angiebt,  so  wird  im  Laufe  der  Zeit  die  BetriebsgeseUschaft  bei 
wachsendem  Verkehre  doch  entsprechenden  Gewinn  haben,  zuinaJ  sie 
den  Bau  von  Zweiglinien  nach  Nablous  und  Gaza  (über  Ascalon)  plant, 
mit  einer  Verl&Dgerang  nach  £1-Arish  zum  Anschlols  au  die  egyptischen 
Eisenbahnen. 


Haaptbetriebsergebnisse  der  Sebmalspnrbahnen  Deatschlaiids 


in  1889/90  bis  1891/92'). 


j 

Bs  betrugen:  ; 

BahnlSage  km  <| 

I 

Mittlere  Betnebälänge  „  1 

Betriebsmittel: 

Lokomotiven  Stck. 

Personenwagen  „ 

Gepäck-  und  Güterwagen  .   .  „ 


1880/80 
878 

177 
890 

4151 


1(990/91  , 
1051  I 

4 

214  ' 
514  i 

4503  ' 


1801/88 

1165 

lübÜ 

m 

674 

4858 


M  Yergl.  Archiv  1892  S.  lüSß:  Haaptbethebsergebttisse  der  Schmalspurbaimcn 
Dfati«Unds  In  18881/89  Us  18901/91. 
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1889/90       1890/91  1891/98 


Leistungen  der  Betriebsmittel: 


für  1  Betriebskm 
,   1000  Nutzkm .  . 
n   1000  Wagenachskm . 


I^okomotiTnutzkin .   .  . 

Millionen 

3,8 

3,7 

4,6 

▼»  <i{^cU(itIl^K[ll  .... 

r) 

4.7  A 

Verkehr: 

1 

beförderte  Personen  .  . 

•     •  » 

6,6 

8.1 

10,8 

9       vraienonnen  • 

•     •  1» 

o,l 

0,5 

9,8 

flreleistete  Personenkm 

49,6 

61.G 

88,4 

„      Gütertkm  .  . 

1» 

36,8 

39,6 

48,8 

Verwendetes  Anlagekapital: 

1 

überhaupt  (in  Millionen) 

45,4 

61,s 

62066 

6417 

£innabinen: 

überhaupt  (in  Millionenj 

•  •    »»  ' 

4,0  • 

4,4 

5,s 

46H2 
1260 
86 


4  721 
1204 
84 


49.-« 
1181 
84 


überhaupt  (in  Milliuneo)    .  . 

1 

9  1 

2.r, 

3,0 

3,1) 

für  1  Betriebskm  

1 

n  1 

2 

3  210 

3  65(; 

,   1000  Nutzkm  

n  < 

788  . 

819 

870 

„   1000  Wagenaelukm .  .  . 

63 

67 

62 

in  Prozenten  der  Einnahme  . 

V. 

62,64  i 

68,01 

73,64 

Üeberscliufs: 

überhaupt  (in  Millionen)    .  . 

1,5 

1,4 

l,(>i 

1754  ; 

1510 

1302 

in  Proz.  der  Roheinnahme.  . 

37,46  i 

31,90 

26^86 

„     ,    des  Anlagekapital  . 

8^ 

2,60 

2,99 

Aul  1  km  entfallen: 

! 

im  Personenverkehr  .    .    .  . 

M 

2468 

2  567 

2802 

1» 

2510 

2  472 

2422 
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Die  TrftMbaluieB  hMem  ta  ätm  Ntederlandeii  im  Jahre  1891^). 
gegenftber  1880»  naclwteheade  Betriebsergebnisse: 


1880 

1801 

Zahl  der  TrambaoniuteriiehmiuigeD  .  . 

•  • 

JA 

47 

kin 

sKm 

OftvOD  ZWClglfllBIg  

Es  wurden  betrieben: 

mit  Lokomotiven  

n 

539 

Ö54 

„   Pferden  uud  Lokomotiven  .  . 

"  1 

301 

801 

II 

127 

107 

Befördert  smd:*) 

Anz. 

80066112 

37 171 862 

Güter  

1  242019 

244  466 

Anz.  ; 

43  796 

27  V»54 

Frachtgut  (VVageuladuugeu)  .    .  . 

Vieh  

Rt^-k  j 

1  9871 

10  6^4 

Die  EimiahiDe  betrag: 

1 

1 

8666101 

8715116 

n 

360906 

878265 

Oberhaupt  (einschl.  Nebenertrftge) . 

«  1 

3997319 

4148754 

M  Vergl.  ..IMc  Trainbalinen  in  ileii  Niederlaudeu  in  1890**,  Archiv  181*2  b.  999. 
Die  Angaben  sind  einem  amtlichen  Berichte  ^Ötatistiek  van  het  vervoer  op  d*^  spoor- 
wegen  eu  tramwegen  over  het  jaar  1891.  UitgegeTen  door  het  Departement  vüh 
Watentaat,  Handel  en  NUveikeiil)  «Btaonmiflii: 

*)  In  1881  betrag: 

die  Aniahl  der  LokomotiTeB  ...   386  Stttek 

n      n      V  Pferde  1077  „ 

^       «      „  Personenwagaik  .  .   807  « 
„      „      „  Gflterwagea    .  .  . 


Rechtsprechung  und  Gesetzgebung 


B  e  oh  1 8  p  r  e  eh.  ung. 
Haftpflicht.  Gewerbeardnung. 

Drtheil  des  Reichsgerichts  (III.  Zivilseuatj  vuiu  20.  Januar  18U3  in  ^acheu  dos  A.  H. 
n      Kligws  and  BeTiuoiiBklägers,  wider  den  Eieeiibahiiiiiiteniehmer  S.  F.  in  B., 

Beklagten  und  Bevisiontbeklagten. 

Tragweite  itr  den  6fwen«ntanieiiBer  obüegendtn  Verpfliobtuno,  die  tiiie  Sobutze  der 
MMer  ligM  SeflMven  Ur  ItHm  und  6ee«iidlielt  erMerlloheo  VerkehnMien  n  trefllm. 

Thatbestand. 

Der  beklagte  Banantemehmer  hatte  im  Jahre  1885  einen  Theii  der 
neu  zu  erbauenden  fiiBenbahnstrecke  W.— H.  ansznf&hren.  Zn  den  fiber- 
nonmenen  Arbeiten  gehörte  die  Herstellnng  einen  fünf  Meter  tiefen  fiin- 
sehnittB  im  Flnrdistrikt  L.  Hierbei  war  im  Jnli  1886  auch  der  Klilger 
ab  Arbeiter  beschftftigt.  Er  hatte  mit  anderen  Arbeitern  an  den  Seiten- 
winden des  Einschnitts  die  firdmassen  losznhacken,  die  auf  dem  im  Bin- 
scbiiitt  angelegten  Gleise  stehenden  Kippwagen  zn  beladen  nnd  letztere 
sif  einer  anderen  Stelle  bebnfs  AnfsehQttung  eines  Dammes  abzniaden. 
B«  dieser  Arbeit  wurde  Kläger  am  Vormittag  des  22.  Juli  1886  von  einem 
ünfftll  betroffen,  indem  von  der  Seite  des  iMnsclinitts  eine  mit  Steinen 
durchsetzte  Erdinasse  lierunterfie)  und  ihm  <h'ii  reiditen  Untersehenke! 
zerschmetterte.  Klatfor  maeht  den  Beklagten  iiiertür  verantwortlieh  und 
hat  Schaden.sersat/.klai;!'  filudx'n.  Die  Verhandlung  ist  auf  den  (rrund 
<les  Anspruchs  hesciuänkt  worden.  Der  Beklagte  hat  jede  Verantwort- 
Hflikeit  für  den  Unfall  bestritten.  l)iireh  Erkennt nifs  erster  Instanz  vom 
'^■).  November  1887  ist  die  Klage  abgewiesen  worden.  Der  hiergegen  ein- 
trelegteu  Berufung  ist  durch  IJrtheii  zweiter  Instanz  vom  16.  Mai  1892 
insoweit  sUittgegehen  worden.  ;il-  die  At>weisung  der  Klage  oder  die  Ver- 
urtheilnng  des  Beklagten  naeii  dem  Gi  tinde  der  Klage  davon  abhängig 
gemacht  wnrde,  dafs  Beklagter  einen  £id  darüber  leiste: 
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„Es  sei  nicht  wahr,  dafs  der  Schachtmeister  H.  mit  seinem.  <lt.> 
Beklagten,  Wissen  und  Willen  oder  in  seinem  Auftrage  am  frag- 
lichen Tage  den  dem  Aufseher  K.  anterstellten  Schacht  beui- 
sichtigt  habe.** 

Gegen  das  Berofiingsiurtheil  hat  Klftger  Revision  mit  dem  Antnge 
eingelegt,  dasselbe  anfiraheben  und  der  Benifang  m  vollem  Umlange  statt- 
zngeben.  Der  Vertreter  des  Beklagten  beantragte  Verwerfang  der  Ben- 
sion.  Der  Sachverhalt  ist  mflndlich  vorgetragen,  die  Entscheidnngägrüode 
des  angefochtenen  Erkenntnisses  sind  verlesen  worden.  Auf  den  Tkk- 
bestand  der  vorderen  Erkenntnisse  wird  im  flbrigen  verwiesen. 

Entscheidnngsgründe. 

Der  Bemfnngsrichter  hat  den  ans  dem  Dienstmiethvertrage  hexge- 
leiteten Schadensersatzanspmch  des  Klägers  in  der  Erwägung  zurück- 

gewieseu.  dafs  sich  die  Verpflichtung  eines  Gewerbeunteniehmers  für  die 
Sieherlieit  von  l.cben  und  Gesundheit  der  von  ihm  beschäftigten  Arbeiter 
zu  sorgen,  nur  auf  die  Herstellung  und  Ueberwaciiunis  der  in  dieser  Be- 
ziehung erforderliehen  Ein  rieht  untren,  nicht  aber  auf  die  Ueberwaohong 
der  von  ihm  angestellten  Aufseher  erstrecke  und  dafs  der  Beklagte,  der 
als  gröfserer  Unternehmer  in  anderen  (legenden  den  Bau  gmfser  Streiken 
übernommen  habe,  nirht  in  der  Lage  gewesen  sei,  überall  in  eigener 
Person  seine  Unternehmungen  zu  leiten,  vielmehr  seiner  Pflicht  genügt 
habe,  wenn  er  geeignete  Aufseher  einsetzte.  „Nun  sei  nach  dem  Sach- 
verhalte die  Arbeitsweise  an  dem  hier  in  Rede  stehenden  Einschnitt  nicht 
fehlerhaft  gewesen  und  es  sei  weiter  der  dem  Beklagten  ü:emachte  Vor- 
wurf, dafs  er  unterlansen  habe,  an  dem  oberen  Rande  der  Arbeitäwaod 
einen  Mann  zur  Beobachtung  des  Erdreichs  aufzustellen,  onbegriindet,  da 
eine  solche  Malsregel  in  das  Gebiet  der  Beanfeichtignng  der  Arbeiter  fiUe, 
f&r  deren  Unterlassong  der  Aufseher  H.  verantwortlieh  sein  würde.  Bs 
hänge  daher  die  Entscheidung  über  den  Elageanspruch  von  dem  Nadi- 
weise  des  Klagvorbringers  ab,  dafs  H.  zufolge  einer  von  dem  Beklagteo 
getroffenen  oder  gebilligten  Anordnung  durch  seme  dienstliche  Tbltigkot 
von  der  Arbeitsstelle,  wenngleich  nur  vorfibergehend,  fem  gehalten  seL' 

Dieser  Entscheidung  kann  nicht  beigetreten  werden.  Nach  §  120  dar 
Gewerbeordnung  und  den  Grundsätzen  über  den  Dienstmiethvertng  hat 
jeder  Gewerbetreibende  dafür  zu  sorgen,  dafs  alle  zum  Schutze  der  Ar- 
beiter gegen  Gefahr  für  Leben  und  Gesundheit  nothwendigen  Einrichtun£[eii 
so  hergestellt  und  unterhalten  werden,  wie  es  die  besondere  Beschaffenheit 
des  Gewerbes  und  der  Betriebsstätte  erheischt.  Dieser  Verpflichtung  mal? 
der  Gewerbetreibende  ohne  Rücksicht  darauf  nachkommen,  ob  er  einen 
tüchtigen  Aulseher  bestellt  hat  oder  nicht  und  ob  sein  Gewerbebeiheb 
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eineD  gröiseren  oder  geringeren  Unifanp;  hat.  Denn  bei  BeantwortuDg  der 
Frage,  welchen  Grad  von  Sorgfalt  ein  Gewerbeuntemehmer  rfteksichUieh 
dar  zum  Schatze  der  Arbeiter  «erforderlichen  Vorkehningeii  anzawenden 
hat,  miils  ein  von  den  persOnBehen  Verhftltnissen  des  einzelnen  Untemeh- 
mers  nnabhingiger,  durch  die  Natar  des  Geschftftsbetriebs  bedingter  ob- 
jektiver Halntab  angelegt  werden.  Gnindsätzlich  iet  davon  aoezogehen, 
dafe  der  Gewerbenntemehmer  selber  die  dnrch  die  Umstfinde  gebotenen 
Vorsichtsmalsregehi  treffen  mnlis.  flat  er  sie  aber  angeordnet,  so  darf  er 
die  spätere  Beanftiohtignng  in  deren  Anwendung  geeigneten  Stellvertretern 
fiberlassen  und  er  haftet  alsdann  f&r  ein  Terschnlden  seiner  Angestellten 
und  Aufseher  in  der  Ausfuhrung  ihrer  Dienstvorrichtungen  nur  nach  den 
Vorschriften  des  Aquilischen  Gesetzes  oder  unter  der  Voraussetzung  des 
§  2  des  Keichshaftpflichtgesetzes.  Gegen  diese  vom  Keichsgericht  wiederholt 
zur  Anwendung  gelirachten  Rechtsgruiidsätze: 

Vergl.  Eutsfheidungeii  des  Reiclisgerichts  in  Zivilsachen  Bd.  5  S.  72, 
Bd.  8  S.  151;  Rassow-Künzel,  Beiträge  Bd.  31  S.  1096;  Seutlert, 
Archiv  Bd.  36  No.  150,  Entscheidung  des  Reichsgerichts,  Dritten 
Zivilsenats,  vom  9.  November  18Ö8  in  Sachen  ü.  wider  E.  zu  B., 
Rep.  III.  176-88, 

hat  das  Berufungsgericht  verstofsen,  wenn  es  aussprach,  dafs  im  vorlie- 
genden Falle  den  Beklagten  mit  Rfn-ksirht  auf  seine  persönlichen  Verhält- 
ni8.se  die  Verantwortlichkeit  för  die  gefahrlose  Herstellung  der  Betriebs- 
stätte nicht  treffe. 

Noch  ein  Anderes  tritt  hinzu.  Nach  der  Behauptung  des  Elftgers 
und  dem  von  dem  Berufnngsriehter  in  Bezug  genommenen,  der  ange- 
fochtenen Entscheidung  zum  Grunde  gelegten  Gutachten  des  Sachverstän- 
digen F.  vom  15.  November  1890  war  die  AufsteUung  eines  besonderen 
Mannes  zur  Beobachtung  des  Erdreichs  an  der  Arbeitsstelle  nicht  sowohl 
wegen  der  Beauftichtigung  der  Arbeiter,  als  vielmehr  deshalb  nothwendig, 
um  die  Arbeiter  rechtzeitig  bei  drohendem  Einsturz  der  nahezu  senk- 
reehten,  mit  grofeen  Holzlceüen  von  oben  abgetriebenen  Arbeitswand  zu 
wamen.  Man  kann  ohne  weiteres  zugeben,  dafs  ein  Gewerbeuntemehmer 
nicht  zur  Abwendung  jeder  Gefahr  für  seine  Arbeiter  verpflichtet  ist  und 
dafs  er  sich  darauf  verlassen  darf,  dafs  auch  die  letzteren  die  gewülinliche 
Vorsiclit  bei  einer  ihrer  Natur  nach  gefährlichen  Arbeit  beobachten,  dies 
/»mal  <lunn,  wenn  er  im  übrigen  diejenige  Fürsorge  getroffen  hat.  welche 
m  vorsichtiger  Gewerbetreibender  der  betretfendeu  Art  anziiweiuien  pflegt. 
Andereofalis  würde  ja  jeder  Gewerbebetrieb,  der  mit  unvermeidücheu  (ie- 
lahreu  verbunden  ist.  unmöglich  werden. 

Vergl.  hierzu  Entscheidungen  des  Reichsoberhandelsgericht.»*  Bd.  19 
S.  ad7, 412,  Entscheidungen  des  Reichsgericht»  Bd.  1  8.  271. 


998 


lUektapNohinff  und  OM^tigehniig. 


Allein  die  Frage,  ob  der  Kläger  seinerseits  hei  Austüliruug  der  ihm 
fibertrageneu  Arbeit  die  durch  die  Umstände  gebotADe  Vorsicht  angeweudet 
habe,  ist  bei  der  Prüfung  des  Beweisergehnisses  zu  der  von  d<Mn  Beklagt« 
vorgeschützten  Einrede,  daTs  Kläger  den  fraglichen  Unfall  durch. eigw« 
Verschulden  herbeigeführt  habe,  zu  entscheiden,  während  iiier,  wenigsteni 
nach  dem  Klagvorbiingen,  die  Sache  so  Hegt,  dafe  die  Üeberwaehnng  der 
im  Siaenbahndnrchschnitt  arbeitenden  Personen  dnrch  den  Anfoeher  E 
keinen  Schutz  gegen  die  besondere  Art  des  Gewerbebetriebs  darbot,  die 
Beklagter  bei  dem  Ableiten  und  Fortschaffen  der  Erdmassen  ans  dem  Eii' 
schnitt  anwendete  nnd  zur  ▼ortheilhaften  AusfÜhnuig  der  Akkoidaibeit 
anwenden  mnfste. 

Das  angefochtene  Rrkenntnifs  wai  daher  auf/uhebcn  und  die  Sache, 
da  solche  zur  Entscheidung  noch  nicht  reif  ist,  zur  anderweiteii  Vcriiauil- 
iuiig  und  Entscheidung  an  das  Berufungsgericht  zurückzuverweisen. 

üaftpfliehtrecht 

ürtheil  dei  Reichsgerichts  (VI.  Zivilsenat)  vom  16.  Februar  1888  in  Sachen  des  Ban- 
miternebmers  J.  Z.  von  F.,  Klägers  und  Revisionsklägers,  wider  den  kunigl.  w.  Fiskns, 
vertreten  dnrch  die  königi.  üenernldirektion  <Ier  Staataeisenbabnen,  Beklagten  nd 

RevisioDribekla^'^ten. 

UnfaU  bei  im  Betriebe  etamr  Eieeababs}  Begriff  der  bMerta  deiralt 
Haftpfliehtgeeets  vom  7.  Jnni  1871  $  1. 

Aus  den  Grün  d  e  n. 

Klüger  ist  am  Sonntag,  29.  September  188ü,  als  bei  C.  tla.^^  sosio- 
nunnte  Volksfest  abgehalten  wurde,  Abends  etwa  um  7  Uhr  auf  dem  C  er 
Bahnhof  dadun;h  verunglückt,  dafs  er  unter  einen  in  der  Richtung  von  l. 
her  in  den  C.'er  Bahnhof  einfahrenden  Eisenbahozng  gerieth  and  dabei 
eine  schwere  Beinverletzong  erlitt. 

Klftger  schildert  den  Vorgang,  bei  welchem  er  venmglückte,  folgeDdfl^ 
mafsen: 

An  dem  genannten  Tage  sei  er,  um  nach  S.  zu  fahren,  aof  de« 

Bahnsteige  des  Buhnhofs  C.  {restanden.  Ohne  sich  in  die  vorderste  Reibe 
zu  (liiln^tMi  (xler  überhaupt  irgen<l\vie  an  dem  Dningen  oder  Schiebe» 
der  auf  «lern  Bahnstt'iire  liefindlichen  Menschenmenge  llieilgenouimen  lO 
haben,  sei  er  ganz  alhnählich  und  ohne  sein  Zuthun  dadurch  in  die  erst* 
Reihe  gekoninien,  dafs  die  beiden  vor  dem  Unfall  abgefahrenen  Zfiire  <li'* 
am  weitesten  vorn  Stehenden  mitgenommen  haben.  So  habe  er  in  er^Jer 
Reihe  auf  den  nächsten  Zug  gewartet,  in  dem  Augenl)lick  nun.  al>  dieser 
eingefahren  sei,  haben  die  weiter  hinten  Stehenden  vorgedrängt  und  dn- 
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durch  plOtslieh  mit  unwiderstehlicher  Gewalt  die  Tom  Stehenden  gegen 
den  Zog  gesto&en.  Auf  diese  Weise  sei  Kläger,  ohne  dem  Druck  Wider- 
stand leisten  zn  kOnnen,  unter  den  noch  im  Grang  befindlichen  Zng  ge- 
worfen und  von  diesem  noch  mitgeschleift  worden.  Br  macht  geltend,  die 
Swenbahnverwaltnng  hätte  ein  derartiges  Gedränge  in  unmittelbarer  N&he 
dnes  einfahrenden  Zuges  nicht  dnlden  dflrfen,  sondern  die  erforderlichen 
und  auch  möglichen  Yorkehrungen  gegen  ein  derartiges  fibermächtiges 
Andränaren  des  Publikums  gegen  die  Eisenbahnzuge  treffen  müssen.  Be- 
klagter machte  geltend,  Kläger  habe  den  ihm  zugostofsem^n  Unfall  selbst 
verschuldet,  sofern  er,  obwohl  von  einen»  Eiscnbahnhediensteten  gewarnt, 
in  don  noch  im  Gang  befindlichen  Zug  einzusteigen  versucht  habe  und 
hierbei  zu  Falle  gekommen  sei:  hezw.  schützte  Heklagter  die  Einrede  der 
höheren  Gewalt  vor,  weil  die  Eisenbahuverwaltung  alle  Vorsichtsmafsregeln, 
welche  ihr  zugemuthet  werden  können,  gegeu  den  unvemünitigeu  Andrang 
der  Menge  getroffen  gehabt  habe. 

Die  Einrede  des  eigenen  Verschuldens  war  von  dem  Berofungsgericht 
zurückgewiesen,  die  Einrede  der  höheren  Gewalt  als  erwiesen  erachtet 
ood  daher  die  Klage  abgewiesen.  Das  Reichsgericht  hat  dagegen  auch  die 
Einrede  der  höheren  Gewalt  zarftckgewiesen  und  die  Eisenbahnver- 
waltnng  zur  Entschädigung  des  Klägers  Terurtheilt  £s  wurde  in  der  Be- 
grfindung  folgendes  ausgefBhrt: 

Hiernach  drängt  sich  allerdings  der  Zweifel  auf,  ob  das  Berafungs- 
gsrieht  bei  seiner  Entscheidung  den  Unterschied  zwischen  Abwesenheit 
«ner  Verschuldung  (Zufall)  und  der  höheren  Gewalt  klar  er&fst  hat,  um 
80  mehr,  als  in  den  Entscheidungsgrfinden  des  angefochtenen  Urtheils 
«nzthie  jener  Schutzmafsregeln  von  dem  Gesichtspunkte  aus  geprflft 
Verden,  ob  ihre  Anwendung  in  derartigen  Fällen  von  einer  umsichtigen 
Bahnverwaltung  gefordert  werden  könne,  womit  nach  dem  gewöhnlichen 
Sprachgebrauch  eben  auf  das  zur  Vermeidung  des  Vorwurfs  einer  Ver- 
schnlduDg  anzuwendende  Mafs  von  Diligenz  hingewiesen  zu  sein  scheint. 
Es  unterliegt  nun  keinem  Zweifel,  dais  höhere  Gewalt  nicht  blofs  in  einem 
durch  Naturkräfte,  sondern  auch  in  einem  durch  Handlungen  von  Menselien 
herbeigeführten  Ereignisse,  so  auch  unter  Unjständen  in  einem  wie  eine 
Xaturgewalt  wirkenden  Amiriingen  einer  Menschenmenge  bestehen  kann, 
^'«^»n  diesem  Gesichtspunkte  aus  hat  der  II.  Zivilsenat  des  Keichsgerichts 
in  dem  von  dem  Berufungsgericht  zitirten  Falle  (Rep.  II.  No.  30/1888),  wo 
während  der  Heidelberger  Universitätsfeierlichkeiten  an  einem  bestimmten 
läge  eine  ungewöhnlich  grofse  Menschenmenge  auf  dem  Mannheimer  Bahn- 
hof versammelt  war,  um  nach  Heid<dberg  zu  fahren,  und  eine  Frau  von 
der  auf  einen  einfahrenden  Zug  blind  losstürzenden  Menge  unter  den  Zog 
geworfen  worden  war,  den  Einwand  der  höhereu  Gewalt  für  begründet 
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gehalten.  Alleio  damals  handelte  es  sich  nm  ein  anbergew^^hnliekM  Vor- 
kommnils,  welches  einmal  ein  gewaltiges  Zosammenströmen  von  Hensebeo 
anf  dem  Mannheimer  Bahnhof  herbeiführte;  sodann  wurde  festgestellt,  dsb 
die  Verwaltung  nicht  blofs  die  ftnfsersten  Vorsichtsmabregeh  angewoidel 
hatte,  nm  ein  geordnetes  Einsteigen  zn  ermöglichen,  und  dafe  diese  Mab- 
regeln  objektiT  als  xar  Verhütung  von  ünglftcksftllen  zweckmiCnge  und 
den  Erfolg  verbürgende  Anordnungen  zu  beurtheilen  seien,  semden  auch, 
dafs  das  Anstürmen  des  Publikums,  wie  es  statt  hatte,  als  ein  über  jede 
Voraussicht  gehendes  Kreitfiiifs  aiifzufiussen  sei.  Die  Entsoheiduns:  de> 
11.  Zivilsenats  beruhte  also  auf  einer  Würdigung  (h*r  hesondLMt.'u  Um>iaii'ie 
des  damals  zur  Entseiieidung  gestandenen  Falls,  welche  von  denjeui^en 
des  vorliegeuden  Falls  ganz  verschieden  lagen.  Das  C.'er  Volksfest  ist 
nicht  ein  besonderes  aufsergewöhnliches  Vorkoramnifs:  es  wiederholt  ^irb 
vieiraehr  alle  Jahre,  jedenfalls  alle  zwei  Jahre,  und  jedesmal  spielen  .sich, 
was  aus  den  Angaben  des  Zeugen  K,  und  der  hiermit  übereiustiinmendfn 
Feststellung  iu  dem  angefochteneu  Urtheile  erhellt,  dieselben  Szenen  auf 
dem  C."er  Bahnhof  ab,  wie  sie  am  29.  September  1889  stattfanden,  d.  b. 
es  drängt  sich  im  C.'er  Bahnhof  auf  dem  Bahnsteig  eine  nach  HooderteD 
zählende  Menschenmenge  zusammen,  welche  der  Vernunft  kein  Gehör  giebt 
und  auf  die  einfahrenden  Zfige  losstürmt.  Die  Eisenbahnverwaltang  stand 
also  am  29.  Se|>tember  1889  nicht  einem  aufserordentlichen  Vorkonmini^i 
gegenüber,  vielmehr  handelte  es  sich  bei  diesem  Zusammenstrümon  vw 
Menschen  und  diesem  Verhalten  der  Menge  um  ein  bei  dem  Betriebe  der 
Bisenbahn  von  G  ab  regelmftisig  wiederkehrendes  und  mit  diesem  Betriebe 
im  Zusammenhang  stehendes  Ereignifs.  Ein  solches  kann  aber  begrifflirli 
nicht  als  höhere  Gewalt  aufjge&lst  werden,  mag  man  nun  von  der  strengerai 
oder  milderen  Auflassung  des  Wesens  der  hüheren  Gewalt  ansgehen.  Dib 
es  hierbei  nicht  darauf  ankommen  kann,  ob  schon  einmal  ein  Unfidl,  wie 
der  in  Frage  stehende,  anf  dem  C.'er  Bahnhof  während  der  Volksfesttage 
vorgekommen  ist,  liegt  auf  der  Hand.  Ausschlaggebend  ist  allein  dk 
Thatsache,  dals  der  Unistand,  welcher  den  Unfall  herbeigeführt  hat,  bei« 
Betriebe  der  Eisenbahn  in  G.  aus  dem  beHtimmten  Anlasse  sich  mit  Kegel- 
mälsigkeit  wiederlndt ;  wozu  überdies  im  vorliegenden  Falle  noch  koinnit. 
dal's.  wie  das  Berufungsgericht  festgestellt  hat,  die  Aufstellung  von  3>>  Be 
•lieiistett'u  auf  »b'ui  Bahnsteige  nicht  genügend  wair  und  sich  dessea  «h« 
Uahuverwaitung  auch  bewuTst  sein  mufste. 
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KechUgrands&tze  aus  den  EntscheidaDgen  des  Beiciisgericbts.^) 

Preufsisches  Recht. 
Enteignungsrecht. 

Sntti  Oher  die  Eitoi|lMf  m  driMileioeBttium  von  IL  M  1874.  §§  30,  36,  A.  L-R. 

I,  Ift.  §  165. 

Erkeratnift  des  Belchsgericbtt  vom      Qk  "J^^r  1B98.  £ntoeli  No.  60  8.  168  fT. 

Durch  vorbehaltiiche  Zuhlung  der  im  Verwaltangswege  festgestellten 
Bnteignangsentschadignng  Icann  das  Klagerecht  des  Unternehmers  anf 
Uerabmindening  der  EntRchftdigangssnnime  verloren  gehen. 


Geteü  ibtr  die  Enteignung  von  GruadtlgeitiUMi  II.  Iimi  1874.  §§  8,  29,  30,  45,  46. 
SrluuitBirs  de8  Beichtgerichts  Tom  17.  September  1898.   Bntoeb.  No.  68  S.  176  ff. 

In  dem  Umstände,  dafs  ein  zar  Anlegung  einer  st&dtischen  Strafse 
ooteignetes  Gmndstficlc  mit  Dienstbarkeiten  belastet  nnd  dadurch  der 
Kntzangswerth  Ar  den  Eigenthümer  vermindert  war,  liegt  Icein  genflgender 
Gnmd,  die  Bntschftdigong  geringer,  als  anf  den  vollen  Werth  des  ent- 
eigneten Gmndstficks  zn  bemessen. 

SrkeuitiiirB  des  BeiehtgerichU  vom  19.  Desember  18fti.   Entaeh.  No.  78  8.  966  ff. 

Nach  dem  prenfsischen  Enteignnngsgesetz  ist  es  nicht  zulässig,  in 
FftUen,  in  denen  sich  noch  nicht  flbersehen  Iftfst,  ob  und  welcher  Schaden 
dem  Eigentliffmer  aus  der  Enteignung  s^es  Gmndstflcks  erwachsen  wird, 
eine  Feststellongsklage  zu  eriieben,  durch  deren  Erfolg  dem  Enteigneten 

auf  unbestimnite  Zeit  hinaus  die  Verfolgung  eines  aus  der  Enteignung  an 
sich  abzuleitenden  Entschädigungsanspruchs  gewahrt  würde. 

Krkemitaira  des  Beichsgerichta  vom  11.  Febmar  1806.  Entseh.  No.  86  8.  894  ff. 

Es  ist  nicht  zul&ssig,  dafs  bei  Theilenteignungen  der  Werthsermittiung 

des  Rest  {Grundstücks  ein  als  möglich  unterstelltes  subjektives  Verhalten 

der  Bethel liy;t eil  zu  Gruiulc  ii;elegt  wird. 

(Es  handelt  sich  in  dem  vorliegenden  Falle  um  ein  He.stgruiidstück, 
das  an  sich  und  seines  geringen  Umfunt^s  wegen  einen  sehr  unbedeutenden 
Werth  hatte,  das  aber  in  seinem  Werthe  bedeutend  erhöht  wäre,  wenn  es 

*)  Entscheidungen  des  Keicbsgericbts  in  ZiTÜtacben.  Herausgegeben  von  Mit- 
gliedern des  Gericbtshofe»  und  der  Heich»anwahüchaft.  £d.  XXX.  Leipzig  18U8. 
Veit  &  Comp,  (yergl.  zuletzt  Archiv  lbÖ8  S.  374  t.) 

Archiv  tar  £is«iibabnwu8en.  ItAtt.  ai 
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durch  Ankauf  des  Nachl)arijruii(l>tik*ks.  sei  es  durch  deu  Besitzer  iip> 
Restgrundstücks,  sei  es  dareh  den  Machbar«  mit  diesem  hätte  vereinigt 
werden  können). 


Qesetagebung. 

Deutsches  Reich.  Kaiserliehe  Yerordnuug  vom  4.  Juli  187S,  betr. 
das  Verbot  der  Ausfiihr  von  Stren  und  Fattermitteln. 
(R.-G.-B1.  S.  908.  Eistnbahn-Yerordnungsblatt  S.  239). 

Bekanntmachung   des    Keichskanzlers   vom    15.  Juni  18E6. 
betr.  Erg&nznng  und  Berichtigung  der  dem  internationalen  Ueber- 
einkommen  Aber  den  Eisenbahnfrachtverkehr  beigefugten  Liste. 
f&.-0.-Bl.  S.  aoo.  Siseiibahn-Verordnnngsblfttt  S.  999  f.). 

Ppeufseii.    Gesetz  vom  3.  Juli  1893,  hetr.  die  Erwfitcruiia:.  Vervoil- 
st&ndigung  und  bessere  Ausrüstung  des  Staat  sei  seil  bahnnetze*. 
lO.-S.  S.  lOö.  Eisenbahn-Verorduongsblatt  fi.  2U  ft.) 

Allerhöchster  Erlafs  vom  8.  Juli  1893,  betr.  Bau  und  Betrieb  der 
in  dem  Gesetze  vom  3.  Joli  1888  (6.-S.  S.  106)  vorgeseheoei 
neuen  Eisenbahnlinien. 

(O.-S.  8. 106.  Einabahn-YerordiiiuigiUaftt  8.  946  f.) 

Allerhöchstes   Privilegium  vom  10.  Juli  1893  wegen  Ausgabe 
von  300000»^  vierprozentiger  Anleihescheine  der  Kreis  Alteoaer 
Scbmalspnreisenhahngesellschaft.  Aufgabe  von  1893. 
(Eiteababn- Verordnungsblatt  S.  968  ff.) 

Staats  vertrag  zwischen  Preulsen   und  Sachsen  -  Weimar  von 
17./31.  Januar  1888  wegen  Herstellnng  einer  Eisenbahii  voa  Jüde- 
wein nach  Oppurg  durch  die  Saaleisenbahngesellschaft. 
(G.-S.  S.  110.  Siaenbahn-VerordnimgsbUtt  S.  247  ff.) 

Erlasse  des  Ministers  der  öffentlichen  Arbeiten. 

Vom  19.  Juni  1893,  betr.  Abänderung  der  Bestimmungen  öber 
Verladung  und  Beförderung  von  lebenden  Tliieren  aui  Eisenbahnen. 
(Eisenbabn- Verordnungsblatt  S.  223.j 
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Vom  3(».  .luni  1893.  bctr    KrI.  irliteruugen  für  die  Reisundeu  in  der 
Beförderung  von  Privatdt^pe.schen. 

( Eisenbahn- Verorduaogsblatt  S.  iiSO.) 

Vom  22.  Juli  1898,  betr.  Abkflhlnng  der  Personenwagen  und  Bahn- 
steige. 

(£i«finb«hn-Yeronlnmi|(8b]att  S.  968.) 

Vom  28.  Juli  1Ä)3,  betr.  (iruiKLsiitze  für  die  Einriihtung  des  Eisen- 
bahnverkehrs in  Cholera/eiteii. 

{Ei8eubahn-Verordnung>bliitt  .S.  253.) 

Vom  28.  Juli  l'>93,  betr.  Vorschriften  im  Interesse  der  öffentlichen 
Gesundheitspflege. 

(EiMobahn-Veronliiiingablatt  S.  862/ 

Vom  9.  Aognst  1898,  betr.  Beförderung  von  Sicherbeitszündem.  die 
der  Chemiker  Dr.  Roth  in  Tasdorf  hergestellt  hat. 
(Einenbahn-Verordnnngsblatt  8.  273  f.) 

Vom  y.  August  ls<»3,  hetr.  Beförderung  von  Karbolsäure. 
( Eisenbahu-Verordnongsblatt  S.  274.) 


Würtlemberß:.  Gesetz  vom  IT).  .Imii  1893,  itetr.  die  HeschafTung  von 
Geldmitteln  für  den  Eisenbalinhau.  sowie  für  aufseronieutlichH 
Bedürfnisse  der  Verkebrsanstaltenverwaituug  in  der  Fiuanzperiode 
1893/95. 

Verüifentl.  im  Amtsblatt  der  königi.  wttrttunbergiscben  Verkehrsanitalten 
vom  6.  Juli  18'.>8. 

Art  1. 

in  der  Fiaansperiode  1883/96  konmen  «ur  Fertigttellnag  der  ntehgenumten 
Bekaoi  die  beigetetsten  Betrige  aar  Verwendung  und  zwar: 

1.  der  naeb  Art.  l  des  Oesetaea,  in  Betrefi'  der  Beschaffung  von  Geld- 
mitteln für  den  Eisenbabnbau  u.  8  w.  in  der  Finanzperiode  1K87/89,  vom 
24.  Mai  |KK7  (Reg.-Hlatt  8.  au  erbauenden  Eisenbahn  von  Schramberg 
nach  .Schiltach   560000  Ui 

2.  der  nauh  Art.  2  Zifi.  1  des  Gesetzes,  in  Betreff  der  Beschaffung 
TOB  Oddmittela  fttr  dea  Xtieabahabra  a.  i.  w.  ia  der  Finans- 
Periode  1888/91,  vom  S8.  Jaai  1888  (Beg.-BUtt  S.  197)  hena- 
itelleadea  lüseabaha  Toa  Nagold  aaeh  Alteaateig   .  .  .  .  .    400000  „ 

smammea    960080  M 

Art.  S. 

Ffir  bauliche  Anlagen  zur  Entlastung  des  Bahnhof«  Stuttgart 

wodm   4187000  M 

^«teit  aad  swar: 

61* 
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1.  für  eine  Verbindungsbahn  von  Unter türkheim  nach  Kuruwest- 

heim,      ente  Bäte  SOOOOQO  A 

%  für  eine  Verbindniigslliiie  swischen  der  Hmptbabii  und  der 

Gtnbehii  mf  der  Prag  bei  Stattgwt  400000  , 

8.  für  ein  iweites  Gleia  der  Bahnstrecke  Stnttj^art— Hasenberg  .    416000  « 

4.  für  einen  auf  der  Prag  ansnlegenden  Gftterbahahof,  aie  ente 

Rate  looOOOü  , 

&.  fttr  die  Erweiterung  des  Bahnhofs  üasenberg  321 000  . 

Art.  8. 

Es  werden  bestimmt: 


1.  fftr  die  Herstellung  eines  zweiten  Gleises  auf  der  Bahnstrecke  Bieiigheim— 
Jagstfeid  mit  Erweiterung  der  Zwischensiationen  und  gleichzeitiger  Au«- 


filhrang  eines  Rangirbabnhots  bei  Heilbronn,  als  dritte  Rate  .  5  40000»  JL 
8.  für  die  Herstellung  eines  zweiten  Gleises  aaf  der  Bahnstrecke 

MUbUeker-Bretleii,  Keiirliedarf   21000 

3.  für  den  Umbav  dea  alten  Oleiaea  der  Strecke  Htthlacker— 
Hanlbronn   .    242(100  . 

tnaannen  566SO00UI 

Art.  4. 

FUr  sonstige  Erweiterungeu  uud  Verbesäerungeu  an  den  im  Betrieb  behndlicütD 

Bahnen  werden  8  8TC000  A 

▼erwendet  nnd  iwar: 

1.  inr  Erweitemnga-  nnd  Nenbanten  anf  dem  Bahnhof  Mflhlaeker, 

Hehlbedarf  mooo.« 

8.  für  die  Einrichtung  elektriaeher  Belenehtnng  auf  dem  Bahnhof 

Mühlacker,  zweite  Rate   00000  ^ 

8.  für  die  Erbauung  von  Lokoniotivremisen  iu  i^tuttgart.  nebst 
Znfahri8s;k'i8,  mit  Einschhils  einer  Retriebswerkstätte  mit 
Werkzeugmaschinen  und  vou  Bureau-  und  Uebernachtlokaieu, 

weiterer  Bedarf   280000  * 

für  die  Heratelinng  Ton  19  weiteren  LokomotiTatinden, 
einea  Dienatgeblndea,  eines  HagaiinirebiBdea  nnd  ron  Kohlen- 
lagerpUtaen   868000  ^ 

4.  für  die  Vergroraemng  der  Wagenwerkstitte  Cannatatt,  dritte 

Rate  , 

6.  für  die  Erweiterung  des  Bahnhofs  (töppingen,  zweite  Rate  .   .     ItiÖOOO  » 

für   die  Vergröfserutig   des  Verwaltungsgebäudes  auf 

diesem  Bahnhof   70000  « 

8.  Ar  die  Erweiternng  nnd  den  ümban  dea  Bahnhefi  Oeialingen, 

weiterer  Bedarf  2BO000  » 

7.  für  die  Herstellung  Ton  Ueberholongegleiaen  aof  den  Stationes 
Ebersbach  und  Gingen  a.  F   90000  ■ 

8.  für  die  Verlängerung  der  Kreuziiutjsf^leise  auf  den  Stationen 
Plüderhiiuseu.  Waldhausen,  Mügglingen,  Lauchbeim  und  Bop- 
fingen  der  Remsbahn,  Epfendorf,  Aldingen  der  oberen  Neckar- 
bahn und  Königsbronn  der  Brenibahn   266000  , 

9.  fttr  die  Erweiternng  der  Station  GrofiMaehsenheim   48000  » 
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lOu  ntr  die  Erbtnasg  eiiiM  OetreideMhnppens  anf  dem  Bahnhof 

Heilbronn   100000  M 

11.  für  die  Vergröfsernng  der  Lokomotivwerkutfttte  in  Friedrichs- 

hafen  und  Einrichtung  weiterer  LokomotiTBtände  daselbst  .   .    9QOO0O  t» 

12.  für  die  Auswecbslong  Älterer  eiserner  (gesohweifsterj  Kisen- 
babnbrücken  200000  « 

13.  fttr  die  Ansftthrung  der  Bestimmung  in  §  a  Ziff.  2  der  Be- 
triebtordanag  Tom  6.  Juli  18B8  (Bahnpoliseiregleineiit  vom 

Sa  NoTemher  1885X  weiterer  Bedarf  S6OO0O  , 

14.  für  die  Erbauung  Ton  Dienstwehngebliideii  in 

a)  Grofssachsenheiili   31000  «df 

b)  Bietigheim   33  000  « 

c)  Plochingen  60O0O  « 

d)  (ieislingen   ■   .   87000  , 

zusammen.  ....  161000 

Art.  6. 

1.  für  Yerbesseniiigebaiiteii  an  den  naeh  dem  Oesets  Tom  10.  Jannar  1800 
(Beg.-Blatt  S.  106)  hergestellten  Familienwohnnngen  iBr  die  nnteren  Be- 
diensteten der  VerIcehreaaBtalten  in  Stottgart  worden  ....     67000  M 

und 

2.  fiir  die  Erbauung  von  weiteren  Famiiienwohnuiii^eii  für  Unter- 
bedienstete  der  Yerkehrsanstfüten  in  Stuttgart,  als  zweite  Rate    600  UOO  « 


bestimmt. 


sneammen    007000  UK 


Art  6. 

Es  werden  verwendet: 

1.    für  die  Verbesserung  des  Fahrbetriebsmateriais  und  zwar: 

a)  fAr  die  DorehfUining  der  Gaebelenohtnng  in  den  Penonen-  ind  Ge- 
piekwagen   400000  JL 

b)  für  die  DnrehfBhmng  der  Damplheianng  in  den  Personen- 

und  Oeplekwagen  IBOOQO  » 

S.  für  die  AntehaAing  weiterer  Werluengmasehinen  fttr  die  Werk- 
statten  .  .      60000  , 

snsaaunen    OOOOCO  «dC 


Art.  7. 

Kllr  Zweeke  der  Pest-  nnd  TelegraphenTerwaltnng  werden 

nt  und  zwar: 


070000  M 
00000  UK 


1,  für  die  Herstellung  eines  Postgebäudes  in  Freudenstadt  .  .  . 
Sl.  für  die  Erworbnn<]r  eines  Anwesens  in  Göppingen  und  dessen 

Umbau  zu  einem  I'o8ti,'»bände  150 OiH)  „ 

3.  fiir  die  Herstellung  eines  Postgebäudes  in  Uehringen  ....  50000  „ 
^  für  die  Srwarbnng  eines  Hanses  in  Bottweil  und  dessen  Vmban 

sn  einem  Postgebinde   100000  » 

5t.  für  den  Anluuif  des  Hanses  No.  17  der  Kronenstrafse  in 

Stuttgart   180000  , 

6.  für  die  Herstellung  eines  Postgebftudes  in  WUdbad   70000  » 
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Art.  8. 

Sofern  für  die  in  Art.  2  bis  4  erwihnten  Bantdi  Omnderwerlmiigeii  erfortow 
lieh  werden,  sind  die  Knofschillinge  fttr  die  Banplätze  der  erforderlidien  GeUale, 
sowie  fttr  die  (rrnndfiftchen  der  Stationsanlegen,  wie  bisher,  von  der  Gmndstoeksnr- 
waltnnflr  sn  bestreiten. 

Ans  Terfügbnren  Mitteln  der  Bestrerwaltmig  werden  bestimmt: 

für  «lie  Bahn  von  8cluramberg  nnoh  Scliiltaeh  der  nneb  Art.  1  ZiS,  1  cifM* 

(k-rliche  Hedarf  rnn  S6OOQ0  Ul 

flir  die  Bahn  von  Nag^old  nach  Altensteig  zn  dem  nach  Art.  1 

Ziff.  1  erlürderlichen  Hedurf  ein  lieirra-  von  200000  » 

für  den  nach  Art.  'S  Ziff.  'd  auszutabrcudeu  Umbau  des  alten 

Gleises  der  Streeke  Hflblaeker— Manlbrona  MSOQO  , 

fttr  die  nseh  Art.  4  Ziff.  12  Tonnnehmende  Answeehslnng 

lUterer  eiserner  (gesehweifster)  Eisenbahnbrflcken  ....    900000  • 

Zur  Deckung  des  weiteren  Anfwaades  naoh  Art  1  bis  7  sind  StaalssBlflhes 
unter  mOgliehst  gttnstigen  Bedingungen  anfiunehmen. 


Schweiz.  Bandesgesetz  vom  29.  Hftrz  1893,  betr.  den  Transport  auf 
Btsenbahnen  nnd  DampfflcbiflTen. 

Das  Gesetz  ist  Tom  schweizerischen  Ständeratli  und  vom  schweizeriMbes 
Nationalmth  am  S8i  Hin  1808  beschlossen.  Der  Buudesrath  hat  unter  de»  II.  ififl 
die  YerOffentliehung  beschlossen,  die  unter  dem  18.  April  stattgeltandea  bat  Di» 
Binspmebsfirist  ist  am  ii.  Juli  1896  abgelaafen,  ohne  da£i  Yolksahstimmung  ter- 
langt  ist 

Die  Bundesversammlünif  der  schweizerischen  Eid{jpnos«»n- 
Schaft,  in  der  Absicht,  den  Vereinbarunpen  Uber  den  internationalen  Fracht- 
verkehr die  Geneticgebnii}^  betrpflend  das  interne  Transportwesen  !>o  gvii  iU 
möglich  anzapassenj  nach  Einsicht  einer  Botschaft  des  ßundesratbes  von 
25.  Oktober  1802,  beschliefst: 

A.  Allgemeine  Bestlmimmgen. 

Art.  1. 

Anwendung  des  Gesetzes. 

Das  gef>:enwärtige  Gesetz  findet  Anwendung  anf  die  Beförderung  von  Persoo^c 
und  Gütern  auf  den  zum  Zwecke  de«  Tiffentlichen  Personen-  und  Gütertraa^wUS 
vom  Bunde  konzessiouirten  Eisenbahnen  und  den  Dampfschiffen    Art.  t>4  . 

Die  besonderen  Vereinbarungen  hinsichtlich  der  internationalen  Transporu  »af 
den  Eiseubahueu  sind  vorbehalten. 

Inneihftlb  der  Schweis  muiii  Ton  den  läsenbiAnen  eui  direkter  Verksbr  sii 
ein  gegenseitiges  Durchgehen  der  Transportmittel  gegen  die  flblidie^  sötMgM^ 
vom  Bundeerathe  festsnsetwnde  VergHtong  eingeriditet  wtfdea.  Von  der  V«r> 
pllichtnng,  au  dem  direkten  Verkehr  theilsunehmen,  können  einselne,  in  aunilai> 
weisen  Verhältnissen  stehende  Eisenhahnen  vom  Bundescathe  gans  oder  theilvMN 
enthoben  werden. 
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Die  Errichtung  eines  direkten  Verkehrs  in  diesem  Umfang  mit  ausländischen 
Eisenbahnen  kann  nur  verlangt  werden  unter  der  VorausseUiiiig,  dal's  diese  daxa 
bereitwillig  oder  gesetsiicb  verpflichtet  sind. 

Art  2. 
Ausnahmen. 

Die  Bestimmungen  des  gegenwärtigen  Gesetzes  Huden  keine  Anwendung  auf: 

1.  diejenigen  Gegenstände,  welche  dem  Postswange  nntenroifen  sind; 

2.  diejenigen  Gegenstände,  welche  wegen  ihres  ümfangB,  ihres  Gewichts  oder 
ihrer  sonstigen  Besohaffenheit,  nach  der  Anlage  und  dem  Betriehe  stich  nur 
einer  d«r  Bahnen,  welche  an  der  AusfUhrnngdes  Transportes  fheUnnehmeii 
haben,  sich  znr  Beförderung  nicht  eignen; 

3.  diejt  nicren  }'er*nnen  und  Gegenstände,  deren  BefSrdemng  ans  Gründen  der 
öfl^entlichen  ürduaug  verboten  ist. 

Art.  8. 

Vorbehalt  des  Transportreglements. 

Das  Transportreglement  wird  diejenigen  Güter  beseichnen,  weiche,  wegen  ihres 
groben  Werthes,  wegen  ihrer  besonderen  Beschaffenheit  oder  wegen  der  GelUiren, 
welche  sie  für  die  Ordnung  vad  Sicherheit  des  Bisenbahnbetriebes  bietoi,  Tom  Trans- 
porte ausgeschlossen  oder  zn  diesem  nur  bedingungsweise  zugelassen  sind. 

Das  Transportreglenient  wird  auch  die  auf  den  Personentransport  bezüsflichen 
Verhältnisse  regeln,  soweit  dieselben  im  gegenwärtigen  Gesetz  «Art.  5S— tiS)  nicht 
bereits  geordnet  sind. 

Art.  4. 

Tarife  nnd  besondere  Transportbestimmnngen. 

Die  Bedingongen  dtf  TMrife  der  einzelnen  BehugesellsehafteB,  der  Biseabelui- 
vereine  oder  Verblade  haben  nur  Geltung,  soweit  sie  den  Bestimmungen  dieses  Ge- 
sees und  des  Transportregleiuents  nicht  widersprechen;  andernfalls  sind  sie  nichtig. 

Ebenso  sind  Reglements.  Publikationen  und  spezielle  Vereinbarungen,  durch 
welche  zum  voraus  die  durch  du.s  Gesetz  normirte  Verantwortlichkeit  und  Schaden- 
ersatzrerbiudlichkeit  der  Bahnverwaltungen  ausgeschlossen  oder  beschränkt  werden 
sollen,  oliBe  reshtllehe  Wirlmag. 

Alle  Tarife  aad  Tnasportbediagnagea,  sowie  die  Aeademngea  aa  deaielbea 
bcMrfen,  bevor  sie  rar  Aawendnag  gelaagen  Maaea,  der  Oeaehmlgnag  des  Bnades- 
rsthes. 

4  Art.  6. 

Transportpflicht. 

Jede  Eisenbahn  ist  verpflichtet,  unter  den  Bedingungen  dieses  Geseties  aad 
des  Treasportreglements  die  Beförderung  von  Personen  nnd  Ofitera  in  ttbenekmea, 
sofern: 

1.  der  Reitende,  besw.  der  Abeeader  dea  Aaordaangen  dieses  Oeseties  aad 
dee  Traasportreglemeats  sieh  aaterwirft; 

2.  die  Beförderung  mit  den  regelmäfsigen  Transportmitteln  möglich  ist; 

3.  nicht  Umstände,  welche  als  höhere  Gewalt  zu  betrachtea  siad,  die  BefÖr- 
denmg  verhindern. 
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Die  Eisenbahnen  »inti  verpflichtet,  die  (iüter.  welche  nicht  rechtieitig  rerUd«!! 
oder  aus  Grimden  des  Betriehes  nicht  unmittelbar  befördert  werden  können  naent- 
Ifeltlich  in  ihren  Schuppen  oder,  wenn  die  Natur  des  Gesetzes  es  erlaubt,  auf  ies 
LagerplilUeii  ua  lagern. 

Die  BeiQrdemng  der  Gflter  findet  in  der  Reihenfolge  itatt,  in  wddier  lie  ■■■ 
Tnneport  onfcenonmien  worden  sind»  sofem  die  Eitenbahn  niehi  swiegende  Oitnie 
des  Eisenbnbnbetriebes  oder  das  Sffentliehe  Interetee  Ar  eine  Annahme  gdtani 
maeben  kann. 

Die  Fristen  zur  Stellung  der  Wagen  für  solche  (iüter,  welche  Tom  Abmdtr 
sn  verladen  .«ind,  werden  im  Transportreglement  festgesetzt  werden. 

Wenn  durch  Verschulden  der  Eisenbahn  eine  Verspätung  in  der  Bereiutelluig 
der  Wagen  eingetreten  ist,  so  ist  die  Eisenbahn  aneb  verpflichtet,  die  Yerlsdag  4a 
Oflter  in  die  Wagen  gebflhrenfrei  n  besorgen. 

Abgesdien  von  den  im  Transportren^ement  festsnstellenden  Ansnahaea  hnadt 
die  Annahme  der  Sendungen  nnd  die  Bereitatellnng  der  Wagen  oder  die  AbliefvaaK 
der  Gflter  an  den  Empfänger  an  den  Sonntagen  nicht  cn  erfolgen.  Dem  Soanta? 
gleichgehalten  werden  folgende  Feiertage:  Keigahr,  Cliarfreitag,  Himmelfahrtitsg s»i 
Weihnachttitag. 

Jede  Zuwiderhandlung  gegen  die  Bestimmungen  dieses  Artikels  begrimdet  den 
Anspruch  auf  Ersatz  des  dadurch  entstandenen  Schadens. 

B.  Besonilere  Bwtiininungen  für  dm  BUtonrerkehr. 

i.  Von  der  Eingehung  des  Frachtverträge«. 

Art.  ü. 

Inhalt  des  Fraohtbriefes. 

Jede  Sendung  von  Ofttem  mnlh  ron  einem  Fraehtbrief  begleitet  aein,  «elsk« 
folgende  Angaben  enthält: 

a)  Ort  und  Tag  der  Ausatellunpr: 

b)  die  Bezeichnung  der  Versandstation,  sowie  der  Versandbahn: 

c)  die  Bezeichnung  der  Bestimmungsstation,  den  Namen  nnd  den  Wohnort  te 
Empfängers,  sowie  die  etwaige  Angabe,  dafs  das  Gut  bahnlagernd  (ätatilB 
reatante)  gestellt  ist; 

d)  die  Beieichnnng  der  Sendung  naeh  ihrem  Inhalt»  die  Angabe  des  GewicUM 
oder  statt  dessen  eine  den  Bestinunnngen  des  Transpoitrefl^ements 
sprechende  Angabe;  ferner  bei  Stückgut  die  Anzahl.  Art  der  VerpaekuiR; 
Zeichen  und  Nummer  der  Fra«  ht^tilcke,  und  bei  Sendungen,  deren  faM 
nacii  fltni  Werthe  berechnet  wird,  die  Angabe  des  Werthes; 

ej  das  Verlan^:en  des  Absenders,  Spezialtarife  ( Ausnahmetarife j  unter  den  u 
Artikel  14  und  35  für  zuläsbig  erklärten  Bedingungen  zur  Anwendssg  n 
bringen ; 

f)  die  Angabe  des  deklarirten  Interesses  an  der  Lieferung  (Art.  18  and  HSji 

g)  die  Angabe,  ob  das  Out  in  Eilfhuht  oder  in  gewShnlieher  Fradit  sn  W 

fordern  sei: 

h^  das  genaue  Verzeiehnifs  der  für  die  zoll-  oder  steueiamtllohe  Bebandlof 

oder  polizeiliche  Prüfung  nöthigen  Begleitpapiere: 
i;  den  Kraukaturvermerk  im  Falle  der  Vorausbezahlung  der  Fracht  oder  dir 
Hinterlegung  eines  Frankaturvorschusses  ^Art.  12,  Abs.  8); 
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k)  'lie  auf  (hau  (iQte  haftenden  Nachnahmen,  und  zwar  nowohl  die  erat  nach 
Eingang  aaazazahlenden.  als  «ach  die  von  der  Eisenbahn  geleisteten  fiaar- 
Vorschüsse  (Art.  l.fi: 
1)  die  Angabe  iles  einzuhaltenden  Transpurtweges  und,  soweit  es  sich  um  zoil- 
pfliebtiire  Gtler  handelt,  unter  Bezeichnung  der  Stationen,  wo  die  Zoll- 
abfertigung suttflnden  toll. 

Li  Eraungliug  dieser  Angabe  hat  die  Bisenbabn  deijenigtii  Weg  sa 
wiblen,  welcher  ihr  fflr  den  Absender  am  sweckm&Tsigstea  ersebeint. 

Für  die  Folgen  dieser  Wahl  haftet  die  Eisenbahn  mir,  wenn  ihr  hier- 
bei ein  grobes  Verschulden  zur  Last  fällt; 
in)  die  Unterschrift  des  Absenders  mit  seinem  Namen  oder  seiner  Firma,  sowie 
die  Angabe  seiner  Wohnung.   Die  Unterschrift  kann  durch  eine  gedruckte 
oder  gestempelte  Zeichnung  des  Absenders  ersetzt  werden. 
Die  nikeran  Festsetsnngea  Aber  die  Ausstellung  und  den  Inhalt  des  Fracht- 
briefes, inabesondere  das  aar  Anwendung  kommende  Formular,  bleiben  dem  Trans- 
pertrsglement  Torbebalten. 

Die  Anflmhme  weiterer  Erklärungen  in  den  Frachtbrief,  die  Ansstellnug  anderer 
rrknndeii  anstatt  des  Frachtbriefen,  sowie  <1ie  BeifOgang  anderer  Schriftstücke  zum 
Fracht i  riete,  sofern  (lie.selhcii  nicht  durch  die.ses  Gesetz  oder  das  Transportreglement 
für  statthaft  erklärt  sind,  ist  unzulässig  und  ohne  rechtliche  Wirknnij:. 

Für  den  Lokalverkehr  bleiben  reglementarische  Bestimmungen  vorbehalten, 
wenaeh  Ottter  auch  ohne  Frachtbrief  aufgegeben  werdeu  können. 

Art.  7. 

Haftung  fttr  die  Angaben  im  Frachtbriefe. 

Der  Absender  haftet  für  die  Bichtigkeit  der  in  den  Frachtbrief  aufgenommenen 
Algsben  und  Brkllmiigen  und  trftgt  alle  Folgen,  welche  ans  unrichtigen,  ungenauen 
oder  nngenllgenden  Erklftrnngen  entspringen. 

Die  Ei^^enbahn  ist  jedorz»'it  berechtiget,  die  üebereinstiininnng  des  Inhalt.«  der 
Sendnngen  mit  den  Angaben  des  Frachtbriefes  zu  prftfen.  Der  Berechtigte  soll  ge- 
h'irig  eing^eladen  werden,  bei  der  Prüfung  7.ui,'ei?en  zu  sein,  vorbehaltlich  des  Falles. 
Wenn  die  letztere  auf  (Tnuui  itolizeilicher  .Malsregeln.  die  der  ?;taat  im  Interesse  der 
Cffeatlichen  Sicherheit  oder  der  ütlentlichen  Ordnung  zu  ergreifen  berechtigt  ist, 
iisttflndet. 

Ueber  das  Ergebnifs  der  Prüfung  ist  ein  Protokoll  anfsanehmen,  welches  von 
susB  Beamten  der  Bahn  und  dem  Absender,  besw.  dessen  StelWertreter  an  nnter- 
sdehun  ist.  Wenn  der  Absender  zur  Prüfung  sich  nicht  einfindet  oder  sich  weigert, 

4ss  Protokoll  zu  unterzeichnen,  fo  sollen  zwei  Zeugen  zugezogen  werden. 

Der  Versender  hat  das  Recht,  von  der  Eisenbahn  die  Feststelluntr  des  Gewichts 
oder  der  Stückzahl  der  zum  Transport  luifiretfebeiien  Güter,  sowie  eine  Ikscheinignng 
über  das  Ergebnifs  der  Feststellung  zu  verlangen  Wenn  mangels  der  hierzu  erfor- 
leriichen  oder  in  Folge  ungenUgeoder  Einrichtungen  die  FMtatallung  des  Oewichtes 
Mf  der  Abgangsstation  nicht  stattfinden  kann,  so  geschieht  dieselbe  auf  einer  andern 
BtstisB  des  Transportweges.  Die  an  besahlenden  Oebtthren  werden  im  Tarif  fest- 
gistellt. 

Bei  unrichtiger  Angabe  des  Inhaltes  einer  Sendung,  sowie  im  Falle  der  Ueber- 
lagtune^  eines  dem  Absender  zur  Selbstverladuiiir  ^'estelitt-n  Wacrens.  ist  jener,  sofern 
^  die  Yorwiegung  nicht  verlaugt  hat.  zur  Nachzahlung  der  etwaigen  Frachtdiflerenz 
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nnd  zum  Ersätze  des  entslandeiien  >(  liii<leiis  verpfliclit<'t  Im  W'i' rli' 'nn^Mallr 
kann  eine  Pnliz»  ibiifse  im  zwei*  bis  zeiinfachen  Betrage  der  verkurzteu  ^r<tdituf> 
gesprochen  wt'itlen. 

Uebertlies  bleibt  die  strafrechtliche  Verfolgnng  vorbehalten,  welche  nach  des 
Umständen  des  Falles  eintretea  kann. 

Art.  8. 

Abflohlufs  des  FrachtTertrftjces. 

Der  Frachtvertnig  ist  abgeschlossen,  sobald  das  Gut  mit  dem  Frachtbriefe  m 
der  Versandstntion  zur  Beförderung  anj?enommen  ist.  Als  Zeichen  der  Aanskae 

wird  dem  Frachtbriefe  der  Datumstempel  der  Versandexpedirion  aulgedniokt. 

nie  AhstenipelnuL''  hat  ohne  Verzuir  nach  vollstiiniliircr  AnflieferniiL'  dn«  in  dem- 
selben Kr.icltThricft!  verzeichneten  (iutes  und  auf  Verlangen  des  Absenders  in  desm 
Gegenwiirt  zu  erfolgen. 

Der  mit  dem  Stempel  versebene  Frachtbrief  dient  als  Beweis  Uber  den  FndK- 
vertrag. 

Jedoch  machen  bexttglieh  deijenigen  Qttter,  deren  Anfladen  von  den  Absender 
besorgt  wird,  die  Angaben  des  Frachtbriefes  Uber  das  Gewicht  und  die  Anzahl  'kr 
Stftoke  gegen  die  Eisenbahn  keinen  Bewein,  sofern  nicht  anf  Verlangen  des  Absenders 
die  Nachwieffun«:.  bezw.  NachzRhluin.'  '^^-itens  der  Eisenbahn  erfolgt  ,ArL  7,  Ab».  4) 

und  dies  auf  dem  Frachtbriefe  beurkundet  ist. 

Die  Eit^enbahn  ist  verpflichtet,  auf  Verlangen  de$  Abgeuderä  den  Kmpfiugto 
Frachtgutes,  unter  Angabe  des  Datums  der  Annahme  zur  Beförderung,  auf  einctt 
mit  dem  Fraehtbriefe  Torsnlegenden  Duplikate  desselben  an  besebelaigen. 

Dieses  Duplikat  hat  nidit  die  Bedeutung  des  Originalfraobtbriefes  und  ebeiss* 
wenig  diejenige  eines  Konnossements  (Ladeseheins). 

Das  Frachtbriefduplikat  kann  durch  eiam  Aanahmeschein  recepisst  erbeut 
werden,  welcher  dieselbe  rechtliche  Bedeutunif  wie  das  Duplikat  hat  und  desien 
Form  im  TransportreglemenT  festgestellt  wird.  Die  Aufstellung  eine!»  I)uplilui- 
frachtbrieies  und  eines  Aunuhmesciieiues  für  dieselbe  Sendung  ist  anzuläjisig. 

Art.  9. 

Verpackung  und  Beseichnung  des  Gutes. 

Soweit  die  Natur  des  Frachtgutes  snm  Schntse  gegen  Verlust  od«r  Beidtt' 
digung  anf  dem  Transporte  eine  Verpackung  nOthig  macht,  liegt  die  gdiSrige  B^ 
sorgung  dersdben  dem  Abseodor  ob. 

Ist  der  Absender  dieser  Verpflichtung  nicht  nachgekommen,  so  ist  die  Eiset* 

bahn,  falls  sie  nicht  die  Annahme  des  Gutes  verweigert,  berechtig-t,  zu  verlin^Bi 
dafs  der  Absender  auf  dem  Frachtbriefe  das  Fehlen  oder  die  Mängel  der  Verpacknitf 
unter  spezieller  Üe/.eichnuiiir  anerkennt  und  der  Versandstation  hierüber  anl'serdeffl 
eine  besondere  Erklärung  nach  Malsgabe  eines  durch  das  Transportreglement  fett- 
susetsenden  Formulars  ausstellt 

Fttr  derartig  beseheinigte,  sowie  fttr  solehe  Miogel  der  Verpaekong,  «iM* 
ilufserlioh  nicht  erkennbar  sind,  hat  der  Absender  bu  haften  und  jeden  dann  «l' 
stehenden  Schaden  zu  tra^^en.  bezw.  der  Bahnverwaltnug  zn  ersetzen.  Ist  die  .Um- 
stellung der  gedachten  Erkliiruni;  nicht  i  rfol^n.  so  haftet  der  Absender  für  äufserlich 
erkennbare  Mängel  der  Verpackung  nur,  wenn  ihm  ein  arglistiges  Verfahrea  w 
Last  fällt. 
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Art.  10. 

Zoll-,  Steuer-  and  PoliseiTorschriften. 

Der  Absender  ist  verpflichtet,  dem  Frachtbriefe  diejenigen  Begleitpapiere  bei- 
ngeben, welebe  xor  ErflUlnng  der  etwa  bestehenden  Zoll-,  Stener-  oder  Polisei- 
Toreehriften  vor  der  Abliefemng  an  den  Empftnger  erforderlieb  sind.  Er  haftet  der 
Biaenbahn,  sofern  derselben  nicht  ein  Verschulden  znr  Last  fällt,  für  alle  Folgen, 
welche  »ns  dem  Mangel,  der  Unsalftngliehkeit  oder  Unrichtigkeit  dieser  Papiere 
entstehen. 

Der  Eisenbahn  lieert  eine  Prtttnnij:  'I'  T  Rieht  iijktit  und  Vollständigkeit  der- 
selben nicht  ob.  Sie  hat  nbor  die  Verpflirhtunir.  dt-m  .\b.sender.  sofern  es  sich  bei 
ihr  nach  der  Nothwf iidif^küit  und  der  Eiurichtun;;  .»»olchcr  Papiere  erkundiirt.  'üe  ihr 
bekannten  ein8chlag;endeu  Bestimnmngen  niitzuthi  ilen  und  ihn  auch  uuaul^'et ordert 
anf  leicht  erkennbare  Irrthümer  in  Beziehung  aut  die  Nothwendigkeit  und  die  Ein- 
riehtnng  solcher  Begleitpapiere  anfmerksam  zn  machen. 

Die  Zoll-,  Steuer-  und  Polixeivorschritten  werden,  solange  das  Gut  aicb  anf 
dem  Wege  befindet,  von  der  Eiaenbahn  erfüllt  Sie  kann  diese  Anfigabe  unter  ihrer 
eigenen  Verantwortlichkeit  einem  Kommiasionftr  flbertragen  oder  sie  selbst  Aber- 
nehmen.  In  beiden  Fillen  hat  sie  die  Verpflichtong  eines  Kommisslontrs. 

Der  VerfBgnngaberechtigte  kann  jedoch  der  Zollbehandlnng  entweder  selbst 
oder  dnreh  einen  im  Frachtbriefe  beseichseten  BeToUmSehtigten  beiwohnen,  um  die 
nOtbigen  Änfkliraigen  Uber  die  Tarifirnng  des  Outes  zu  ertheilen  und  seine  Be- 
merkungen beiznfllgen.  Piese  dem  Verfügungsberechtigten  ertheilte  Befugnifs  be- 
gründet nicht  da8  Becht,  das  (tut  in  Besitz  zn  nehmen  oder  die  Zollbehandlnng 
selbst  voizunehnicn. 

Bei  der  Ankunft  de.s  (Jutes  am  Bestimmungsorte  »teht  dein  EuipfHni;er  «las 
Becht  zu,  die  zoll-  und  steueramtliche  iJehainilnng  zu  hesorgeu.  falls  nicht  im  Fracht- 
briefe etwas  anderes  festgesetzt  ist.  Als  Bestimmungsort  gilt  die  auf  dem  Fracht- 
brief angegebene  Bestimmungsstation. 

Art.  11. 

Berechnunir  der  Fracht. 

Die  Berechnung  der  Fracht  t  rful;:!  naili  Mar-<;^al)t'  d^r  zn  Kechi  bestehenden, 
ijehörig  veröffentlichten  Tarife.  Idlts  Privatübereinkonnnen,  wodurch  einem  oder 
mehreren  Absendern  eine  Preisermai. sigung  gegenüber  den  Tariieu  gewährt  werden 
soll,  ist  Terboten  nnd  nichtig.  Dagegen  sind  TarifermftTsigungen  erlaubt,  welche 
gehörig  TerVITentlicht  sind  nnd  unter  ErfUInng  der  gleichen  Bedlnguagtn  jedermann 
in  gleicher  Weite  su  gute  kommen. 

Anliser  den  im  Tarife  angegebenen  Fraehtsitsen  nnd  Vergütungen  für  besondere 
im  Tarife  Torgesehene  Leistungen  sn  Ouneten  der  Eisenbahnen  dürfen  nur  haare 

Auslagen  erhoben  worden  —  insbesondere  Aus-,  Ein-  und  Durchgangsabgaben,  nicht 
in  den  Tarif  aufgenommene  Kosten  für  UeberfUhrung  und  Auslagen  für  Reparaturen 
an  den  Gütern,  welche  in  Folge  ihrer  änfsern  oder  Innern  Beschaffenheit  zn  ihrer 
Erhaltung  nothwendig  werden. 

Diese  AusIaLren  .sind  gehtiriu-  totzustellen  und  in  dem  Frachtbriefe  ersichtlich 
zu  machen,  welchem  die  Beweisstücke  beizugeben  sind. 
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Art.  12. 
ZftbUüg  der  Fracht. 

Werden  die  Frachtgelder  nicht  hei  der  Ani^be  des  Ootes  rar  BeRrdmii 
berichtiirt,  so  gelten  sie  als  auf  den  Empfänger  angewiesen. 

Bei  Gütern,  welche  nacli  dem  Eriuesseu  der  annehmenden  Bahn  schnellem  Ver- 
derben unterlieKeu  od»  r  wegen  ihres  jtceringen  Werthes  die  Fracht  nicht  sidir 
decken,  kann  die  Vuruu.sbezahluug  der  Frachtgelder  gefordert  werden. 

Wenn  im  Falle  der  Frankirung  der  Betrag  der  ftommwtftiebt  bein  Vcmil 
niebt  genau  beetimmt  werden  kana,  so  kann  die  Yenandbahn  die  Hinterlegoag  k» 
nngefthren  Frachtbetragee  fordern. 

Wurde  der  Tarif  unrichtig  angewendet,  oder  liad  BechnangifeUer  bei  der 
Festsetcnng  der  Frachtgelder  vnd  Gebtthren  forgekommen,  so  ist  das  sn  wenig  Ge- 
forderte naclizuznlilen.  tlas  zu  viel  Erhobene  zu  erstatten.  Ein  derartiger  An<pnirh 
kann  nur  binnen  Jahresfrist  vom  Taft'  der  Zahlunc:  an  geltend  gemacht  werden. 
Die  Bestimmungen  des  Art.  45,  Abs.  huden  Anwendung  auf  die  im  gegenwärtigen 
Artikel  erwähnten  Forderungen,  mögen  diese  von  der  Eisenbahn  oder  gegen  dieselbe 
erhoben  werden.  Die  Beetinunong  des  Art.  44,  Abs.  1  findet  keine  Anwendug. 

2.  Von  der  DnrdiflthrnDg  dw  PraclitTertniges. 

Art.  LS. 
Nachnahme. 

Dem  Absender  i«t  gestattet,  das  <iut  bis  zur  Höhe  des  Werthes  desselben  mit 
Nachnahme  zu  belasten.  Diese  Nachnahme  darf  jedoch  den  Hüchstbetrag  tob 
200(J  Franken  nur  insoweit  übersteigen,  als  .sämratliche  am  Transport  betheiligte 
Bahnen  einverstanden  sind.  Diejenigen  Güter,  für  welche  Voraosbesahlong  der 
Fracht  Yerlangt  werden  kann  (Art  18,  Abs.  2),  dftrfen  nvr  unter  Znstiimniig  der 
Versandbabn  mit  Nachnahme  belastet  werden. 

Fttr  die  anfgegebene  Nachnahme  wird  die  tariftnftfsige  Pronsion  berechnet 

Die  Eisenbahn  ist  Terpflichtetf  dem  Absender  die  Nachnahme  auszubezahlen, 
sobald  der  Betrag  derselben  vom  Empftnger  beziililt  ist.  Dies  findet  auch  AnwcDdnij 
aof  Auslagen,  welche  vor  der  Ausgabe  für  das  Frachtgut  gemacht  worden  sind. 

Ist  das  (iut  oline  Einzielunig  der  Nachnahme  abgeliefert  worden,  so  hattet  die 
Eisenbahn  für  den  Schaden  bis  zum  Betrag  der  Nachnahme  und  hat  denselben  den 
Absender  sofort  sn  ersetien,  ▼orbehaltUch  ihres  BAckgrift  gegen  den  Empfänger. 

Art  14. 
Lieferfrist 

Die  Zeit,  innerhalb  welcher  der  Transport  des  Fraehtgntes  bewirict  wtfte 
mnfs  —  Lieferfrist  — ,  nnd  die  Bmreiahnnng  dieser  Zeit  normiit  das  BetriebsrsgleMBi. 

Art.  15. 

Verfttgungsrecht  ttber  das  Frachtgut 

Der  Absender  allein  hat  (las  Recht  die  Verfügung  zu  treffen,  dafs  die  Www 

auf  der  Versandstation  zurückgegeben,  unterwegs  angehalten  oder  an  einen  andern 
als  den  im  Frachtbriefe  bezeichneten  Empfänger  am  Bestimmungsorte  oder  einer 
Zwischenstation  abgeliefert  werde. 
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Dieses  Recht  steht  iiidefs  dem  Absender  nur  dann  zn.  wenn  er  daa  Duplikat 
des  Frachtbriefes  oder  den  Annahmeschcin  (Art.  8.  Abs.  7)  vorweist.  Hat  die  Eisen- 
bahn die  Anweisungen  des  Absenders  befolgt,  ohne  die  Vorzeigung  des  Duplikat- 
firacktbriefes  oder  Annabmesebeines  za  verlangen,  so  ist  sie  für  den  daraus  ent- 
studenen  Schaden  dem  Empf&nger,  welchem  der  Absender  das  Duplikat  oder  den 
Anahmescliein  llbeigeben  hat,  haftbar. 

Derartige  Verfügnngen  des  Absenders  ist  die  Bisenbahn  n  beachten  nnr  ver- 
pflichtet, wenn  sie  ihr  durch  Vermittlung  der  Versandstation  sogekommen  sind. 

Das  Verfüf^ung'srecht  des  Absenders  erlischt,  ;\iich  wenn  er  das  Fraclitbrief- 
(luplikat  oder  einen  Annahmeschein  besitzt,  sobald  nach  Ankunft  des  (iutes  am  Be- 
stimmungsorte der  Frachtbrief  dem  Empfänger  ubergeben  oder  die  von  dem  letzteren 
nach  Mafsgabe  des  Art.  16  erhobene  Klage  der  Eisenbahn  zugestellt  worden  ist.  Ist 
dies  geichdiett,  so  hat  die  Eisenbahn  nnr  die  Anweienngen  des  beseichneten  8m- 
pOngera  su  beachten,  widrigenfiüls  sie  demselben  Ar  daa  Oiit  haftbar  wird. 

Die  Eiaenbahn  darf  bei  AnsfUimng'  der  im  Abs.  1  vorgesehenen  Anweisungen 
nur  dann  verweigern  oder  verzGgern,  oder  solche  Anweienngen  in  verindertcr  Weise 
aasfUhren,  wenn  durch  die  Befolgung  derselben  der  regelm&fsige  l'raneportverkehr 
gestört  würde. 

Die  im  ersten  .-Vb.Hatze  dieses  Artikels  vorgesehenen  Vertilgungen  müssen 
mittelst  schriftlicher  und  vom  Absender  unterzeichneter  Erklärung  nach  dem  im 
Tiansportreglement  vorgeschriebenen  Formular  erfolgen.  Die  Erklimng  ist  anf 
dem  Fraehtbriefdnplikat,  betw.  im  Annahmeschein  sn  wiederholen,  welche  üfknnden 
flmduteiUg  der  Eisenbahn  vorsnlegen  und  von  dieser  dem  Absender  surttcksu- 
gebcn  sind. 

lede  in  ;\iiderer  Form  j^e^ebene  VerfUguni^  des  Absenders  ist  nichtig. 

lUf  Eisenbahn  kann  den  Ersatz  der  Kosten  veilautren,  welche  durch  die  Aus- 
JUhruug  der  im  Abs.  1  vorgeseheneu  Verfiigun},'en  entstanden  sind,  insoweit  diese 
Verfügungen  nicht  durch  ihr  eigenes  Verschulden  veraulafst  worden  sind. 

Art.  !(■. 
.\bliefernng  des  Gutes. 

Die  Eisenbahn  ist  verpflichtet,  am  Hestimmnngsortp  dem  bezeichneten  Eni- 
l'^ini,'er  }?egen  Bezahlung  der  im  Frachtbriefe  ersichtlich  gemachten  Betrage  und 
iregeu  Bescheinigung  des  Empfanges  den  Frachtbrief  und  das  Gut  auszuhändigen. 

Der  Empfänger  ist  nach  Ankunft  des  Gutes  am  Bestimmungsorte  berechtigt, 
die  durch  den  Frachtvertrag  begrfindeten  Bechte  gegen  ErfUlnng  der  sich  daraus 
eigebenden  Verpflichtungen  in  eigenem  Namen  gegen  die  Eisenbahn  geltend  sn 
machen,  sei  ee,  daTs  er  hierbei  in  eigenem  oder  in  fremdem  Interesse  handle.  Er  ist 
insbesondere  berechtigt,  von  der  Eisenbahn  die  Uebergabe  des  Frachtbriefes  und  die 
.\ii«liefemng  des  Gutes  zu  verlangen.  Dieses  Recht  erlischt,  wenn  der  im  Besitze 
«les  Duplikates  oder  eines  Annahmescheines  befindliche  Absender  der  Eisenbahn  eine 
nach  Mafsixabt;  des  Art.  1.')  entgegenstellende  Verfügung  ertheilt  hat. 

Als  Ort  der  Ablieferung  gilt  die  vom  Absender  bezeichnete  Bestimmungsstation. 

Art.  17. 

Annahme  des  (intes  durch  den  Empfänger. 
Durch  Annahme  des  Gutes  und  des  Frachtbriefes  wird  der  Empfänger  ver- 
pflichtet, der  Eisenbahn  die  im  Frachtbrief  ersichtlich  gemachten  Betrüge  zn  be> 
zahlen. 
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Art.  la 

T  r  a  u  ^  p  0  r  t  h  i  n  il  r  r  II  i  s  s  e. 

Wir<l  (It-r  Antritt  oder  'He  Kurtsetzuns^  lU-s  Eisenbahntransport»  >  «lurch  hr^h^tc 
Gewalt  oder  Zufall  verhindert  und  kann  der  Transport  auf  t-ineni  andern  We^e  nid: 
stattfinden,  so  hat  die  Eisenbabu  den  Absender  um  anderweitige  OispOäiiiuD  ihtr 
das  Gut  auzugebeu. 

Dar  Abtender  kAiin  vom  Vertrag«  snrftektreteti,  miillB  aber  die  £i»en1»]ui,  lotai 
derselben  kein  Verachnlden  snr  Last  ftUt,  fttr  die  Kosten  cur  Vorbenitug  de* 
Transportes,  die  Kosten  der  Wiederaosladung  und  die  Ansprache  in  Betiehug  uf 
den  etwa  bereits  lurttckgelegten  Transportweg  entsehSdigen. 

Wenn  im  Falle  einer  BetriebBstdrnng  die  Fortsetzung  des  Transportes  t&i 
einem  andern  Wefre  stattfinden  kann,  ist  die  Entscheidung  der  Eisenbahn  überiasseii, 
ob  eg  dem  Interesse  des  Absenders  entspricht,  den  Trannpori  auf  einem  ändert 
Wege  dem  l>>  stimmung8orte  zuznluhreu.  oder  den  Transport  anzniudten  und  den  Ab- 
sender um  anderweitige  Anweisung  auzugebeu.  Wenn  aber  durch  die  Wabl  der 
Hilfsronte  Xehrkoaten  entiteh«!,  so  nrafs  im  internen  Verkekr  die  Oen^ignag  des 
Abienden  Torerst  eingeholt  werden. 

Befindet  sich  der  Absender  nicht  im  Besitie  des  Frachtbriefdnplikates  oder  dei 
Annahmescheines,  so  dürfen  die  in  diesem  Artikel  vorgesehenen  Anweisnagea  weder 
die  Person  des  Empftngers  noch  den  Beitimmnngaort  abindem. 

Art.  19. 

Verfahren  bei  Ablieferung  des  (jutes. 

In  Ermangluncr  Bpüterer  Anweisungen  des  Absenders  verirl.  Art.  !. 5 1.  nnd  so- 
fern da.s  <>ut  nicht  ."^tation  restante  »jestellt  ist.  bat  die  Bahnverwaltnnp  länesif^n« 
24  Stunden  nach  Ankunft  des  Frachtgutes  an  der  Endstation,  aacb  wenn  die  ?er- 
tragsmärsige  Lieferzeit  noch  nicht  abgelaufen  sein  sollte,  dem  Adreataten  des 
Fraehtbrief  snsnitellen,  oder  eine  schriftliche  Anseige  vATiabrief)  an  densdben  diidi 
flbliehe  tielegenheit  absusenden  und  ihm  sodann  ohne  weitem  Vemg  die  Glter 
nebst  dem  Frachtbriefe  gegen  Zahlung  der  Ffteht  nnd  der  ftbrigen  anf  den  Gltan 
etwa  haftenden  Auslagen  auszuliefern. 

Handelt  es  sich  um  Eilgüter,  so  mufs  die  Zustellung  der  Frachtbriefe,  bei», 
der  Avisbriefe  längstens  binnen  -1  v^tunden  nach  erfolgter  Ankunft  (bei  den  spiter 
als  5  I  hr  abends  ankommenden  Gütern  längstens  bis  9  Uhr  folgenden  Morgev. 
erfolgen. 

Der  Tag  der  Ankunft  der  Güter  auf  der  Bestimmnngss tat i o n  mufs  aüttek 
eines  Datnmatempels  anf  dem  Frachtbriefe  angegeben  werden.  Bei  des  EÜgat' 
Sendungen  ist  auch  die  Stunde  der  Ankunft  beiiufDgen. 

Wenn  keinerlei  VerfHgungmi  dea  Absenders  (Art.  16)  im  atdiea,  so  km 
der  Empflbtger,  nach  Ankunft  des  Gutes  an  der  Endstation,  auch  ohne  eine  Anx«ir 
der  Bahn  abzuwarten,  die  Uebergabe  des  Frachtbriefes  nnd  die  AnsliefeniBg  dei 
Gutes  (Art  10)  verlangen. 

Die  Bahnverwaltungen  sind  verpflichtet,  dem  Empfänger  zur  Abhulunir  dt> 
Gutes  unentgeltlich  die  nöthiire  Frist  zu  gewaliren.  <leren  Dauer  das  Trausport reg^^ 
ment  bestimmen  wird,  sowie  auf  Verlangen  die  Güter  vor  deren  Ablieferung 
eine  durch  das  Transportreglement  festauietaende  Oebflhr  abauwfigen  nnd  dss  Oe* 
wiehtsergebnifs  jm  Frachtbriefe  oder  anf  einem  besonderen  Sdieine  su  notirea. 
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IJerrefFend  die  Ziifulir  der  Güter  ilurcli  die  Bahn  zuiu  Hause  des  Euipfäugerä 
(Camionuage;  gelteu  die  Bestimmaugen  der  aufzustellenden  Tarife. 

Art  90. 

Erhebung  der  auf  dem  Gut  haftenden  Forderuagen. 

Die  Empfangsbahn  hat  bei  der  Ablieferung  alle  durch  den  Frachtvertrag  be- 

i;ründeten  Forderungen,  insbesondere  Fracht  und  Nebengebühren,  Zollgelder  und 
andere  zum  Zwoeke  lier  Ausfühnuiti;  des  Transportes  g-ehabte  Auslagen,  sowie  die 
auf  deiu  Ciutu  haltenden  Nachnahmen  und  sonstigen  Beträge,  einzuzielien  und  zwar 
sowohl  Ittr  eigene  Rechnung,  als  auch  für  Rechnung  der  vorhergehenden  Eisenbahnen 
«nd  MDttiger  Berechtigter. 

Art  21. 

Pfandrecht  tHi  ilie  Fonleruniifen  aus  dem  Trausport. 

Die  Eisenbahn  hat  für  alle  im  Art.  -ji)  liezeiclineten  Forderungen  die  Rechte 
eines  F-mstpfaudglanbitjers  an  dem  Gute.  i'ii  Hes  Pfandrecht  besteht,  solange  das 
(jut  la  der  Verwahrung  der  Eisenbahn  oder  eines  Dritten  sich  befindet,  welcher  es 
ftr  aie  inne  hat. 

Qlanbt  der  Smpftnger,  die  angeblieh  auf  dem  Frachtgate  haltenden  Forderungen 
gans  oder  theilweiae  beanstanden  an  können,  so  kann  ihm  die  Abliefming  nicht 
rorenthalten  werden,  sofern  er  den  streitigen  Betrag  auf  Oefidir  und  Kosten  des 
unrecht  habenden  Theiles  amtlich  deponirt.  Der  deponirte  Betrag  tritt  in  Beziehung 
.^nf  da^  HetentioTis-  und  Pfandrecht  ;  n  die  Stelle  des  Frachtgutes.  Diese  Bestimmung 
bezieht  sich  jedoch  nicht  auf  Nachnahmen. 

Art  32. 

Wirkungen  des  Pfandrechts. 
Die  Wirkungen  des  Pfandrechts  bestimmen  sieh  nach  dtm  Obligationenreeht. 

Art.  28 

Liquidation  der  Frachttrelder  unter  den  Bahnen, 

.Jede  Eisenbahn  ist  verpflichtet,  nachdem  sie  bei  der  Aufgabe  oder  der  Ab- 
lieferung des  Gutes  die  Fracht  und  die  andern  ans  dem  Frachtvertrage  herrttbrenden 
FsidMrungen  eingesogen  hat,  den  betheiUgten  Bahnen  den  ihnen  gebührenden  Antheil 
a  der  Fraeht  und  den  erwihnten  Forderungen  su  beiahlen. 

Die  Äblieferungsbahu  ist  fttr  die  Bezahlung  der  obigen  BetrSge  Terantwortlich, 
Wien  sie  das  Ont  ohne  Einziehung  der  darauf  haftenden  Forderungen  abUtfert.  Der 
Anspruch  gegen  den  Empfänger  de.s  Gutes  bleibt  ihr  jedoch  vorbehalten. 

Die  Uebergabe  des  Gute«  von  einer  Eisenbahn  an  die  nächstfolgende  begründet 
bei  unfrankirten  Sendungen  für  die  erstere,  und  bei  frankirten  Sendungen  für  die 
l^tere  das  Recht,  die  Anschlnfsbahn  im  Kontokorrent  sofort  mit  dem  Betrage  der 
haeht  und  der  sonstigen  Forderungen,  soweit  dieselben  nur  Zeit  dar  Uebergabe  des 
Gutes  aus  dem  Frachtbriefe  sich  ergeben,  su  belasten,  TorbehaltUch  der  endgültigen 
Abrechnung  muk  MaTsgabe  des  erstMi  Absaties  dieses  Artikels. 

Art.  24. 

A  b  1  i  ef  e  r  u  iiijs  Ii  i  n  d  er  n  i  sse.  ' 
Bei  Ablicfernngshindernissen  hat  die  Ablieferung.-Htation  den  Absender  durch 
Vermittlung  der  Versandstation  von  der  Ursache  des  Hindernisses  unverzüglich  in 
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Keiiiitnirs  zw  s»'t7.en.  ^^ie  dar!  iu  keiuem  Falle  ohne  ausdrückliches  £iiiTentiaitBil( 
des  Absenders  das  Gat  zarttcksendeu. 

Inswischen  soll  dM  Out  ftof  Kottati  und  Oafidir  dM  Abtendm  m  dar  Baki- 
Yerwaltnag  entweder  bei  sieh  eelbit  oder  bei  einem  Dritten  gelegwt  «erdee. 

Ofiter,  welehe  einem  tehneUoi  Verderben  anegetetst  sind,  oder  deren  Temeil- 
lieher  Werth  die  darauf  haftenden  Kotten  nicht  deckt,  mfiRsen,  ohne  Terza^.  od 
Güter,  über  welche  weder  der  Versender  noch  der  Empfänger  innerhalb  3<)  Tafoi 
verfügt  hat,  können  zu  Gunsten  wessen  Rechtens  verkauft  werden.  In  beiden  Filla 
sind  die  Hetheiiigten,  und  zwar,  wenn  die  Natur  des  Gutes  es  gestattet,  miadesteu 
8  Tage  im  voraus,  von  der  Auordnuug  des  Verkaufs  zu  benachrichtigen. 

Der  Verkauf  kann  in  den  erstgenannten  swei  Fillent  sofern  weder  von  In* 
pfinger  noeb  vom  Absender  oder  einem  SteUvertreter  deeielben  ein  antliebeiTer 
JUbren  beantregt  wird,  anbemmtlich  Torgenommen  werden.  Zn  diesen  Verflilra 
ist  von  dem  betreffenden  Angestellten  der  BaluiTttrwaltmig  ein  Unbetheiligter  na* 
sieben  und  für  ortsübliche  Bekanntmachung  (Börsenanschlag,  Ausruf  n.  ».  w.)  n 
•»oreren  Der  Verkauf  ist  sodann  in  einem  vou  diesen  beiden  Personen  zu  anter- 
zeichneuden  Protokolle  zu  konstatireut  von  welchem  dem  Absender  Abschrift  ii  er- 
t  heilen  ist. 

Die  Bahnverwaltung  bat  bei  Ansttbnng  aller  in  diesem  Artikel  ihr  eingertsatm 
Beftignisse  die  vermnthUehen  bteresten  des  Bigeathtmers  bestmöglichst  n  viba 
und  kann  für  naehweisbare  Fahrllssi^ett  anf  Sehadensersats  belangt  werdee. 

8.  Von  der  Hafl|>flicht. 
Art  86. 

Feststelinng  von  Verlast  and  Besehidigang  des  Gates. 

In  allen  Verlast»,  Minderungs-  und  BeschSdigoagsftllen  haben  die  BbsaWhi- 
verwaltungen  sofort  eine  eingehende  Untersuchung  vorzunehmen,  das  Brgebnirs  der- 
selben schriftlich  festzustellen  und  dasselbe  den  Betht>i1i&;tea  aaf  ihr  Verlsa|ei, 
unter  allen  Umständen  aber  der  Versandstation  initzutheilen. 

Wird  insbesondere  eine  Minderung  oder  Beschädigung  des  Gutes  von  der 
Eisenbahn  entdeckt  oder  verrnnthet,  oder  seitens  des  VerfdgungsberecbiigteD  te* 
banptet,  so  hat  die  Eisenbahn  den  Zastaad  des  Gates,  den  Betrag  des  Sehtdens  isi 
soweit  dies  mSglieh,  die  Ursache  nnd  den  Zeitpnnkt  der  Minderaag  oder  BesehUigiii 
ohne  Venag  protokollarisch  feetsaatellen.  Eine  protokoUarisehe  Feststelllag  Ist 
aach  im  Falle  des  Verlnstes  (Art.  38)  stattzufinden. 

In  allen  Fällen,  in  welchen  über  den  Zustand  des  Gutes  Streit  ent^teht.  hit 
sowohl  die  Bahnverwaltunir  als  tier  Empfäuger  die  Befngnifs,  von  der  am  Ort  der 
gelegenen  Sache  zuständigen  Behürde  Sachverständige  ernennen  und  durch  diese 
auf  Kosten  des  unrecht  habenden  Theiles  den  Zustand  des  Gates  feststelUi  isi 
begataehten  na  lassen. 

Aach  kann  in  allen  StreitlUlen  die  am  Orte  der  gelegenen  Sache  xoitiiiiiie 
Behörde  anf  Gesach  eines  der  beiden  Theile  verordnen,  dafs  das  Gttt  in  einem  Sffat- 
liehen  Lagerhanse  oder  bei  einem  Dritten  auf  Gefahr  und  Kosten  des  unrecht  habeidfn 
Theiles  niedergelegt  und  daTs  es  (nöthigenfalls  nach  Ronstatirung  des  Zustandesl 
ganz  oder  zu  einem  entsprochenden  Theile  behufs  Bezahlung  der  Fracht  nud  der 
übrigen  darauf  haftenden  F<irderungen  verkauft  werde.  Solange  der  Verkaal  nicii' 
vollzogen  ist,  kann  er  durch  Bezahlung,  bezw.  Deposition  aller  angeblich  ssf  4ai 
Gate  haftenden  Fordernngen  (vergL  Art  Sl)  abgewendet  werden. 
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Art.  96. 

AktWlegitimAtion  in  streitigen  Filles. 

Zar  gerichtlichen  Oeltendmacbanj?  der  ans  dem  Eisenbahnfrachtvertrage  gegen- 
über der  Eisenbahn  entspringenden  Rechte  ift  nnr  deijenige  befugt,  welchem  das 

Verfttgungsrecht  über  das  Frachtgut  zusteht. 

Vermag  der  Absender  das  Duplikat  des  Krachtbrietes  oder  d»  u  Aunahmcscheiu 
Licbi  vorzuzeigen,  so  kann  er  seinen  Anspruch  nur  mit  Zustiumiuug  des  Einpfäugers 
geltend  machen. 

Art.  87. 

Haftung  mehrerer  Bisenbahnen. 

Diejenige  Bahn,  welche  das  Qnt  mit  dem  Frachtbriefe  inr  Beförderung  ao" 
1,'fnonimen  hat,  haftet  für  die  Ausführung  des  Transportes  aaoh  auf  den  folgenden 
Bahnen  der  Beförderungsstrecke  bis  zur  Ablieferung. 

Jede  nachfolgende  Bahn  tritt  dadurch,  daf.s  sie  düs;  Gut  mit  dem  ursprüu^r- 
licbeu  Frachtbriefe  Ubernimmt,  uach  Mafsgabe  des  letztereu  m  deu  Frachtvertrag 
ein  nnd  ttbemimmt  die  selbstindige  Verpflichtung,  den  Transport  nach  Inhalt  ^es 
Fnehtbriefes  ansrnführen. 

Die  Ansprflehe  ans  dem  Frachtvertrage  kSnnen  jedoch  —  unbeschadet  des 
RiickgriiTs  der  Bahnen  gegeneinander  -  im  Wege  der  Klage  nnr  gegen  die  erste 
Bahu  oder  gegen  diejenige,  welche  das  Gut  zuleUtt  mit  dem  Frachtbriefe  über- 
nommen hat,  oder  gegen  diejenige  Bahn  gerichtet  werden,  auf  deren  Betriebsstrecke 
•i^r  Schaden  sich  ereignet  hat.  Unter  den  bezeichneten  Bahnen  steht  dem  Kläger 
die  Wahl  su. 

Für  diese  Klsgen  sind  die  Gerichte  des  Ortes  mstindig,  wo  die  beklagte  Bahn 
l^aisil  hat 

Des  Wahlrecht  nnter  den  im  dritten  Absatse  erwihnten  Bahnen  erlischt  mit 
der  Srhebnng  der  Klage. 

Art. 

Widerklage,  Einrede. 

Im  Wege  der  Widerklage  oder  der  Einrede  können  Ausprttche  aus  dem  Fracht- 
vertrage auch  gegen  eine  andere  als  die  iui  Art.  27,  Abs.  ;i  bezeichneten  Bahnen 
geltend  gemacht  werden,  wenn  die  Klage  sich  auf  denselben  Frachtvertrag  gründet. 

Art  29. 

Haftung  der  Bahnen  fttr  ihre  Lente.| 

Die  lästtkbahn  haftet  [ttlr  Leute  und  fttr  andere  Peraonoi,  deren  sie  sich 
^i  AnsfBhmng  des  ron  ihr  ttbemommenen  Transportes  bedient 

Art  9a 

Haftung  fttr  Verlust  und  Besehidignng  im  allgemeinen. 

Die  Siaenbahn  haftet  naeh  MaAigabe  der  in  den  folgenden  Artikeln  enthaltenen 

'äheren  Bestimmungen  fDr  den  Schaden,  welcher  durch  Verlust,  Minderung  oderBO' 
^ibüdigung  des  Gutes  seit  der  Annahme  zur  Beförderung  bis  zur  Ablieferung  ent- 
standen ist,  sofern  sie  nicht  zu  beweisen  vermag,  dafs  der  Schaden  durch  ein  Ver- 
Sihalden  des  Verfttgungsbereohtigteu  oder  eine  nicht  von  der  Eisenbahn  verschul- 
ArdÜT  fOr  XiMnbahnwMen.  tSBt  ou 
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dete  Anweisung  desselben,  durch  die  uatUrlichc  Beschati'enheit  des  Gates  (namentlick 
durch  inneren  Verderb,  Sehwinden,  gewöhnliche  Leckage),  oder  durch  höhere  Gewtit 
htrbeigeftthrt  worden  ist. 

Iit  nof  dem  Fnehtbrief  als  Ort  der  Abliefening  ein  nicht  an  der  Eiicikhi 
liegender  Ort  bezeichnet,  so  besteht  die  Bnftpflieht  der  Eisenbahn  auf  6mnd  diM» 
Gesetzes  nur  f&r  den  Transport  bis  zur  Empfangsstation.  In  Beeng  auf  die  Weiter- 
befijrdeniug  treten  nur  die  Verpflichtungen  des  Spediteurs  ein,  sofern  nicht  die  Eisen- 
bahn selbst  Trau^porteinrichtun^en  getrotfeu  hat,  in  welchem  Fall  sie  auch  for  da 
Transport  dorthin  als  Frachtführer  hattet. 

Handelt  es  sich  um  Sendungen,  welche  nach  dem  Ausland  bestimmt  oder  tic 
Ausland  «ifgegeben  worden  sind,  ohne  dafs  dieselben  den  bestehenden  Intematisailei 
Vereinbarnngen  nnterworfen  wiren,  nnd  ist  der  Schaden  anf  der  anaHadisehen  Bib 
entstaadenf  so  wird  die  Haflbarkeit  der  sehwaistriBchen  Yerwaltang  anfj^ehobei,  l^ 
ziehungsweise  anf  denjenigen  Betrag  beschränkt,  fiir  welchen  die  aoswirtigs. 
Schaden  venirsachtMidf  Anstalt  nach  dem  für  sie  mafsgehenden  Gesetze  einznst^fn 
hfttte.  sofern  die  scliweizerische  Bahn  folgenden  zweifachen  Heweis  zu  leisten  rermaiv 

1.  Dafs  der  l'nfall  oder  Fehler  erst  iiacli  der  Ueberj^abe  au  eine  ausländiscb- 
Eiseubahu,  oder  vor  der  Uebergabe  von  einer  ausländischen  Eisenbahn  vüt- 
gekommeu  ist.  uud 

9.  dafs  nach  den  Qesetsen  nnd  verbindliehen  Beglements,  nnter  wddes  die 
ansiindische  Bahn  steht,  von  dieser  keine  Schadloshaltong  oder  aar  tat 
geringere  rerlaagt  werden  kann,  als  diejenige  ist,  welche  nach  dem  gefti* 
wSrtigen  Gesets  an  beaahlen  wire. 

Art  :n. 

Beschränkunu  *ier  Haftpflicht  bei  besonderen  Gefahren. 
Die  Eisenbahn  haftet  nicht; 

1.  in  Anaehunitj  der  (JUter,  welche  nach  der  Bestimmung  des  Tarifen  odernwt 
Vereiubaruug  mit  dem  Absender  in  offen  gebauten  Wagen  transportin 
werden, 

lllr  den  Schaden,  welcher  ans  der  mit  dieser  Transportart  verbatoct 

Gefahr  entstanden  ist; 
S>  in  Ansehung  der  Gfiter,  welche,  obgleich  ihre  Natnr  eine  Verpaeknag  isa 
Schntae  gegen  Verlust,  Hinderung  oder  Beschädiiiiinn:  anf  dem  Traas|«n 
erfordert,  nach  Erklärung  des  Absenders  auf  dem  Frachtbriefe  (Art.  9)  si* 
verpackt  oder  ntit  manirelhafter  Verpackung  anfareceben  sind, 

für  den  Schaden,  welcher  aus  der  mit  dem  Mangel  oder  mit  der  man^tl- 

haften  Beschaflenheit  der  Verpackung  verbundeneu  Gefahr  entstanden  ist. 
8.  in  Ansehung  derjenigen  Oflter,  deren  Auf-  nnd  Abladen,  nach  BssttBsnv 
des  Tarifes  oder  nach  besonderer  Vereinbarung  mit  dem  Absender,  vea  ta^ 
selben  besw.  dem  Emplinger  besorgt  wird, 

Ar  den  Schaden,  welcher  aus  der  mit  dem  Auf-  nnd  Abladen  odernit 

mangelhafter  Verladung  verbundenen  Gefahr  entstanden  ist: 
4.  in  Ansehung  der  Güter,  welche  vermöge  ihrer  eigenthümlichen  natürlirb-n 
Bescballeulieit  der  besonderen  Gefahr  ausgesetzt  siud,  Verlust,  Mindern^; 
oder  Bescliiidiguug,  uameutlich  Bruch,  Bost,  inneren  Verderb,  aufseige»5ki' 
liehe  Leckage,  Austrocknung  und  Verstreuung  su  erleiden, 

fOr  den  Schaden,  welcher  ans  dieser  Gefthr  entstaadea  ist: 
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5.  in  Ansehung  lebender  Thiere, 

für  den  Schaden,  welcher  auü  der  mit  der  iieiurderuug  dieser  Thiere  für 
diMelben  verbiiiidMieii  betondem  QMkt  entttaadeB  iit; 

6.  in  Ansehvng  deijenigeii  Ofltar,  einsehlieililieh  der  Thiere,  welchen  nteli  der 
Beetiawnng  des  Tnrifi  oder  naoh  besonderer  Vereinbarnng  mit  dem  Ab- 
•ender  ein  Begleiter  beiznfi^eben  ist, 

für  den  Schaden,  welcher  aus  der  Gefahr  entttanden  ist»  deren  Abwen- 
düng  durch  die  Begleitung  bexweckt  wird. 

Art  88. 

Beiehrinknng  der  Hnftpflioht  bei  OewiehtsTerlniten. 

In  Antehnng  derjenigen  Otttmr,  weldie  naeh  ihrer  netllrliehen  Beschaffenheit 
bei  dem  Transporte  regelaifblg  einen  Verlnot  an  Oowieht  erleiden,  ist  die  Haftpflicht 
der  Sisonbahn  Ar  GewichtsTorlnste  bis  an  dem  ans  dem  Transportreglement  sieh 

Sfgebenden  Normalsatze  ausgeschlossen. 

Dieser  Satz  wird,  im  Falle  mehrere  Stücke  auf  einem  und  demselben  Fracht- 
I  riel'  befördf-rt  worden  sind,  für  jedes  Stück  besonders  berechnet,  wenn  das  (Gewicht 
der  t'inzelaeii  Stücke  im  Frachtbrit  fe  verzeichnet  oder  sonst  erweislich  ist. 

Diese  Beschränkung  der  Haftpflicht  tritt  nicht  ein,  insoweit  nachgewiesen 
wird,  dois  der  Verlust  nach  den  Umständen  des  Falles  nicht  in  Fulger  dt  r  natür- 
Ueben  Beachaffenhdt  des  Gntes  entstanden  ist,  oder  da(b  der  angenommene  Prosent- 
ists  dieser  Besehaffenheit  oder  den  sonstigen  Umttlnden  des  Falles  nicht  entspricht. 

Bei  gtnslidiem  Verlast  des  Gutes  findet  ein  Absog  fttr  Gewichtsrerlnst 
nicht  statt. 

Art.  S8. 

Vermnthnng  fflr  den  Verlast  des  Gntes. 

Dtr  snr  Klage  Beieohtigte  lunn  das  Gut  ohne  weiteren  Nachweis  als  in  Ver- 
lust gerathen  betrachten,  wenn  sich  dessen  Abliefemng  nm  mehr  als  80  Tage  nach 
Ablanf  der  Lieferfrist  (Art  14)  versögert. 

Art  84. 

Hffhe  des  Schadensersatses  bei  Verlust  des  Gntes.  • 

Wenn  auf  Grand  der  vorhergehenden  Artikel  von  der  Eisenbahn  für  gänsücheu 
oder  dieUireisen  Vtrinst  des  Gntes  Ersata  geleistet  werden  mnfii,  so  ist  der  gemeine 
Hsadeiswerth,  in  dessen  Ermanglung  der  gemeine  Werth  an  erseCaen,  welchen  das 
f^at  derselben  Art  und  Beschaffenheit  am  Versandorte  an  der  Zeit  hatte,  zu  welcher 
das  Oat  anr  Befc>rdorung  angenommen  worden  ist.  Dazu  kommt  die  Erstattung 
(Bossen,  was  an  Zöllen  und  sonstigen  Kosten,  sowie  an  Fracht  etwa  bereits  besahlt 
worden  ist. 

Art  86. 

HShe  des  Schadensersataes  hei  Ausnahme-  (Spesial>)Tarifen. 

Bs  ist  den  Eisenbahnen  gestattet,  besondere  Bedingungen  (Spezial-  [Ans- 
sshme>] Tarife)  mit  Festsetzung  eines  im  Falle  des  Verlustes,  der  Minderung  oder 

Bcschidignng  zu  ersetzenden  Maximalbetra<^:es  zn  vei  ;if[Viitlicl)en,  sofern  diese  Tarife 
«•»ne  Preisermäfsiffung  für  den  ganzen  Trausport  gegenüber  liLii  ;,'öW(ihnlichen  Tarifen 
jeder  Eigenbahn  enthalten  uad  der  gleiche  Maximalbetrag  auf  die  ganze  Transport- 
ttrecke  Anwendung  findet. 
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Art  S6. 

W  i  p(l  erau f finden  des  Gutes. 

Der  EntRchädigungsberechtigte  kann,  wenn  er  die  Entschädigung  für  da.*  i'j 
Verlost  gerathenc  Gut  in  Empfang  nimmt,  in  der  Quittung  den  Vorbehalt  maciitn. 
dftfs  er  fOr  den  Fall,  als  das  Ont  binnen  vier  Monaten  nach  Ablanf  der  LieferfriM 
wieder  anfgefandea  wird,  Uenron  seitene  dar  BiaenbahiiTerwnltiiiig  sofert  bciad- 
riehtigt  werde. 

In  dieeem  Fall  keim  der  Eateohldigongabereelitigte  Siiaerlnlb  10  Tigta  Bad 
erheltener  Naehrleht  Terlaacen,  dtft  Ihn  dae  Gut  oacli  aainerWalil  ea  deaTemad- 
oder  an  den  im  Frachtbriefe  angegebenea  Bestimmnngiort  Itofteaftai  gcgei  BId* 
«eritatteng  der  ihm  faeubltea  Satechidigaag  aaegeliefert  werde. 

Wena  der  im  entaa  Absata  erwibnte  Torbehalt  aidt  gtaiaeht  weriee  ist. 

oder  wenn  der  Entschtidi^ingsberecbtigte  in  der  im  zweiten  Absätze  bezeicbnetm 

drf irsiiKfiigigon  Frist  (iap  dort  vortresehene  Begehren  nicht  gestellt  hat,  oderendlitK 
wf-nu  da«  Gut  erst  nach  4  Monaten  nach  Ablauf  der  Lieferfrist  wieder  aofgcefudea 
wird,  so  kann  die  Eisenbahn  ttber  das  wieder  anfgefnndene  Unt  TerfÜgen. 

Art.  37. 

Uithe  des  Schadeaseraataea  bei  Beicbidigvag  des  Gates. 

Im  Falle  der  Beiehftdigaug  hat  die  Eiteabaha  dea  gaaiaa  Batng  des  liiier- 
wertbes  des  Gates  sa  beaahlea.  Im  Falle  die'  BefOrdening  aacb  einem  Spesiil- 
(Ausnahme-)  Tarife  im  Sinne  des  Art.  36  stattgefiuldea  hat,  wird  der  sa  henUeid^ 
Schadeasbetrag  verblUUiifsmftrsig  redasirt. 

Ist  in  dem  Frachtbriefe  eine  Bemerkaag  Aber  die  Aa^be  des  Fkaektgltes  ii 

beschädigtem  Zustande  nicht  enthalten  oder  erst  nach  üebernahme  des  Oaleiiad 

TTntorzeichnung  des  Frachtbriefes  ohne  Zuziehung  des  Absenders  oder  seines  B«aof- 
tragtcii  »  inseitig  von  der  Bahnverwaltung  beigefügt  worden,  so  ist,  vorbelialtlic  h  'i*f 
Bestimmung  in  Art.  8,  Abs.  4,  bei  jeder  nachher  konstatirteu  Beschädigung  zu  ver* 
muthen,  dafs  sie  erst  nach  Üebernahme  des  Gutes  entstanden  sei. 

*  Ertfiebt  sich  bei  Naclunesj^iing,  Nacbwägung  oder  Nachzahlung  während  d«'» 
Transportes  oder  nach  Beendigung  desselben  eine  geringere  als  die  im  Frsdittrief 
angegebeae  Qaaatitit»  so  ist  sa  vermathea,  dafs  das  im  Fraehtbritf  sngeg^« 
grOfsere  Qnaatem  ftbergabea  sei  aad  die  Miaderoag  erst  aof  dem  Traaspert  statt- 
geftiadea  habe,  Torbehaltlich  der  Bestimmung  ia  Art.  8,  Abs.  4. 

Fiadet  sieh  eiae  Bemerkung  Aber  Aufj^aba  des  Gutes  ia  besebldigteB  Zi* 
Stande  iwar  auf  dem  Frachtbriefe,  aber  nicht  auf  dem  Fracbtbriefduplifcate  eder  im 

Annahmesc)ipi!i    Art.  8),  oder  findet  sich  auf  dem  Frachtbriefe  eiae  geringere  Qnu:- 
titätsangulii'       im  ['»uplikate  oder  im  Annahmeschein,  so  ist  zu  vennatben.  dal*«!]' 
frasrli<  he   Hemerkunt:  erst   nach  Uebergabe  des  Gutes  und  Unterzeichnung 
Frachtbriefes  einseitig  hinzugefügt  worden,  bezw.  dafs  die  höhere  (^uaatitätsan^-^'^ 
im  Frachtbriefduplikat  oder  Annfthmeschein  die  richtige  sei. 

Wenn  der  Verschlufs  und  die  Verpackung  des  Frachtstückes  bei  der  Ansbis- 
digung  äafserlich  unverletzt  und  zugleich  das  Gewicht  mit  dem  bei  der  Einliefennf 
ermittaltea  ttbereiastinuaead  beftiadea  wird,  so  ist  sa  ▼«rmathea,  dafh  das,  wm  Wi 
der  ErOfltaaag  an  dem  aag^beaea  lahalt  fehlt,  schoa  bei  der  Aufj^abe  gefisUt  hik. 
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Art.  88. 

DekUrUion  des  Intereises  «a  der  Itieferong. 

Hat  eiae  Deklaratioa  des  lateresses  aa  der  Lieferaag  stattgefitadea,  se  kaan 

dem  Berechtigten  im  Falle  des  Verlnstes,  der  >Iinderaag  eder  der  Beuchftdigaag 
aiifser  der  darch  den  Art.  34  and  bezw.  durch  deu  Art.  37  festgesetzten  Entschädigan>>:, 
uucb  ein  weiterer  fc'chadensersatz  bis  zur  Höhe  des  in  der  Deklaration  festgesetzten 
üetragcB  zugesprochen  werden.  Das  Vorhandensein  und  die  ütihe  dieses  weiteren 
^^:badens  hat  der  Berechtigte  zu  erweisen. 

Im  Traasportreglement  wird  d«r  HSi^tbetrag  des  FraehtsaseUags  fest- 
gesetat,  welehen  der  Abseader  im  Falle  eiaer  Dddamtioa  des  lateresses  aa  der  Lie- 
feraag an  aahlea  bat» 

Art.  89. 

Haftun«?  für  Versäumuufj  der  Lieferfrist. 

Die  Eisenbahn  haltet  tiir  den  Schaden,  weicher  durch  Veräauinuug  der  Liefer- 
frist (Art.  14)  eatstiadMi  i^t,  sofern  sie  alebt  bewdtt,  daft  die  Venpitaag  Toa 
eiaem  Breigaisse  berrObrt,  welebes  sie  weder  berbeigefübrt  hat,  aoeh  abiaweadea 
▼emeebta. 

Art  40. 

Höhe  des  Schadeusersatzes  bei  Versilumunsf  der  Lieferfrist. 

Im  Falle  der  Versäumuug  der  Lieferfrist  können  ohne  Nachweis  eines  Schadens 
folgeade  YeigntangeiB  beempfadtt  w«rdea: 

a)  V4  Aar  Fraeht  bei  eiaer  Yerspltaag  bis  eiasehliefsUeh  V4  der  LiefetlHst; 

b)  die  Hilfte  der  Fracht  bei  jeder  Venpitaag  voa  V4  bis  eiasehliefsUeh  der 

Hälfte  der  Lieferfrist: 

c)  die  ganze  Fracht  bei  jeder  Verspätung?  über  die  Hälfte  der  Lieferfrist. 
Wird  der  Nachweis  eines  Schadens  erbracht,  so  kann  d»'r  Betrajj  des  ächadeas 

bcan>iirucht  werden:  in  keinem  Falle  aber  mehr  als  der  W'ertli  <ie3  Gutes. 

Hat  eine  Deklaration  des  Interesses  stattgefunden,  so  können  ohne  Nachweis 
eine«  Sehadens  folgeade  Vergtttnngen  beansprucht  werden: 

a)  die  Hüfte  der  Fraeht  bei  jeder  Verspitaag  bis  eiasehliefsUeh  ■/«  der 
Lieferfrist^ 

b)  die  ganze  Fracht  bei  jeder  Verspätung  über  V4  «^er  Lieferfrist. 

Wird  der  Nachweis  eines  Schadens  erbracht,  so  kann  der  Betrag  des  Schadeas 
beaii:$]>rucht  werden.  Die  Vergfltaag  darf  aber  den  deklarirten  Betrag  des  Interesses 
nicht  Ubersteigen. 

Art.  41. 

äehadeasersata  ia  Folge  tob  Arglist  oder  grober  Fahrlässigkeit. 

Dia  Vergütung  des  vollea  Schadens  lutan  in  allen  Fällen  gefordert  werden, 
«eitn  derselbe  ia  Folge  der  Arglist  oder  der  grobea  Fahrlttssigkeii  der  Eiseabaha 
cfttstaadea  ist. 

Art.  4S. 

Teraiasaag  der  Satsehftdigaagsbetr&ge. 

Dar  Forderaagsbereehtigte  kaaa  6  pCt.  Ziasea  der  als  Eatsehidigaag  fsst- 
gesetzten  Summe  mlaagen.  Diese  Zlasea  laafea  voa  dem  Tage,  aa  welchem  das 
£atsehid^^gsbegehreB  gestellt  wird. 
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Art.  48. 

Aasaeblors  der  Haftung. 

Wenn  OegenstXnde,  welche  vom  TrtBBport  auspfeschlossen  oder  in  dem-ielbri 
anr  bedingungsweise  zngelas^ien  sind,  nnter  unrichtiger  oder  nngenfiner  Deklarati  9 
zur  Beförderung  anfj^egeben.  oder  wenn  die  filr  dieselben  rorgesehenen  Sicberheits- 
TorBcbrifton  vom  Absender  aulscr  Acht  gelassen  werden,  so  ist  jede  Haftpflicht  der 
£isenbaim  auf  Grand  des  Frachtvertrages  ausgeschlossen. 

Art.  41. 

Ansprüche  nach  Zahlung  der  Fracht  nnd  Annahme  des  Gutes. 
Ist  die  Fracht  nebst  den  sonst  auf  dem  Gute  haftenden  Forderungen  beziib'.t 
und  das  Gut  an  ixen  om  inen,  80  sind  alle  Anspräche  g^en  die  Eisenbahn  au»  den 

Frachtvortrage  erlosclieii. 

Hiervon  sind  jedoch  an.sgenomnjrn: 

1.  Entschädigungsansprüche,  bei  welchen  der  Berechtigte  nachweisen  kaai, 
dafs  der  Schaden  dnreh  Arglist  oder  grobe  Fahrllssigkeit  der  fiseshal-a 
herbeigeführt  worden  ist; 

S.  Entschidignngsanspraehe  wegen  Vertpfttnng,  wenn  die  Beklamatioa 
spätestens  am  siebenten  Tage,  den  Tag  der  Annahme  nicht  initgerechB^t 
bei  einer  der  nach  Art.  87»  Ab«.  8  in  Ansprach  su  nehmenden  EiaeabahBca 
angebracht  wird; 

3.  EntschUdigung8au.sprüche  wegen  solcher  Mängel,  deren  Feststellung  g«u»iiJ 
Art.  25  vor  der  Annahme  des  Gates  durch  den  Empfänger  erfolgt  ist  odtf 
deren  Feststellnng  nach  Art  86  bitte  erfolgen  sollen  vnd  dnreh  YerselnMca 
der  Eisenbahn  nnterblieben  ist; 

4.  Sntschftdignngsansprtlehe  wegen  ftnfserlieh  nicht  erkennbarer  Mingel,  der^n 
Feststellnng  nach  der  Annahme  erfolgt  ist»  jedodi  nur  nnter  nachstehesdea 
Voraussetzungen: 

a)  es  muTs  unmittelbar  nach  der  Entdeckung  des  Schadens  und  spltf.«tfD« 
sieben  Tage  urtch  der  Empfangnahme  de?  Gutes  der  Antrag  aut  Fe?i- 
Stellung  geraäfs  Art.  25  bei  der  Eisenbahn  oder  dem  zuständigen  Gerichte 
angebracht  werden; 

b)  der  Berechtigte  mnfs  beweisen,  dafs  der  Hangel  während  der  Zeit 
awiseben  der  Annahme  nur  Befttrdemng  nnd  der  AbliefSerasg  ^ 
standen  ist. 

War  indessen  die  Feststellung  des  Zustandes  des  Gutes  durch  -ifa 
Empfänger  auf  der  Empfangsstation  möglich  und  hat  die  Eisenbahn 
bereit  erkliirt,  dieselbe  dort  vorzunehmen,  so  findet  die  Bestimmiuig  ^^'-^ 
No.  1  keine  Anwendung. 
Es  steht  deni  Empfänger  frei,  die  Annahme  des  Gutes,  auch  üuk 
des  Frachtbriefes  und  Besahlung  der  Fraeht,  insolange  an  Terweigem,  sIs  siebt 
seinem  Antrage  auf  Feststellnng  der  ?on  ihm  behaupteten  Hiagel  stattgsi«keB 
Vorbehalte  bei  der  Annahme  des  Gutes  sind  wirkungslos,  sofern  sie  nicht  sater  2a- 
Stimmung  der  Eisenbahn  erfolgt  sind. 

Wenn  von  mehreren  aut  dem  Frachtbriefe  verzeichneten  Gegenständen  ciumI«« 
bei  der  Ablieferung  fehlen,  so  kann  der  Empfänger  in  der  Erapfangsbescheimg»"? 
(Art.  16)  die  nicht  abgeliefertem  Gegenstände  unter  spezieller  bezeichnung  dcr»elk«> 
ausschliefsen. 
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Alle  in  (liesem  Artikel  erwähnten  EntschfidigungsauBprficiie  mttssen  schriftlich 
erhoben  werden. 

Art.  46. 
Verjährung. 

Sntiehftdignii^forderunt^en  wegen  Verlostos,  Minderuug,  Beschädigung  oder 
Ver8]»ätnng,  insofern  »ii^  nicht  durch  Anerkenntnifs  der  Eisenbahn,  Vergleich  oder 
gerichtliche»  ürtheil  festgestellt  sind,  verjähren  in  einem  Jahre  nnd  im  Falle  des 
Axt.  44,  No.  1  in  drei  Jahren. 

Die  Verjährung  beginnt  im  Falle  der  Beschädigung  oder  Minderung  an  dem 
Tage,  an  welchem  die  Ablieferung  stattgefunden  hat,  im  Falle  des  gänzlichen  Ver- 
Initea  einea  Fraehtatttckes  oder  der  Verspätung  an  dem  Tage,  an  welehem  die  Liefere 
Mst  ahgelaiifen  itt 

Diese  Veijähmng  wird  nicht  allein  durch  Anatellnng  der  Klage,  sondern  auch 
durch  die  ■ehrlftiiche  Anbringung  der  Beklamation,  sowohl  des  Absenders  als  des 
Empfängers,  nntorbroolien,  in  der  Meinnn^,  dafs.  solange  die  Reklamation  nnerledigt 
bleibt,  überhaupt  kein  Ablauf  iler  Verjährung  stattfinden  könne. 

Ergeht  hierauf  eine  abschlägige  Bescheidung  und  werden  zugleicli  die  der 
BshnTerwaltung  anvertrauten  Beweismittel  ^2.  ß.  Frachtbriefe,  Verbalprozesse)  behufs 
wirksamer  Anbebung  des  Proaesaes  surfickgogeben,  so  beginnt  Tom  Empfange  der- 
selben eine  neue  einjährige  Veijährong  der  Klage,  welebe  durch  eine  neae  Beklar 
■ation  gegen  jenen  Beadieid  nieht  nnterbroehen  wird. 

Schriftlich  angebrachte  Reklamationen  sollen  von  den  Eisenbahnen  in  allen 
^en  befürderlich  behandelt  nnd  beantwortet  werden* 

• 

Art.  41). 

Mescliräiikung  der  Widerklage  nnd  EiniedtMi. 

Ansprüche,  welche  nach  den  Bestininiungen  der  Art.  41  und  \r>  erloschen  oder 
verjährt  sind,  können  auch  nicht  im  Wege  einer  Widerklage  oder  einer  Einrede  gel« 
tead  gemacht  werden. 

4.  Von  deiu  Kückgritf'  der  Bahnen  unter  Bich. 

Art.  47. 

Voranssetzungen  des  Rttckgriffsrechtes. 

Derjenigen  Eisenbahn,  welche  auf  Grund  der  Bestimmungen  dieses  Gesetzes 
Kütschädigung  geleistet  bat,  steht  der  Ixiickgriff  geeren  die  am  Transporte  be- 
thfeiligten  Bahnen  nach  Mafseabe  folgender  Beittininiuniren  zu: 

1.  Diejenige  Eisenbahn,  welche  den  Schaden  allein  verschuldet  hat,  haftet  für 
denselben  ausschliefslich. 

2.  Haben  mehrere  Bahnen  den  Schaden  verschuldet,  so  haftet  jede  Bahn  für 
den  von  ihr  Terschuldeten  Sehaden.  Ist  eine  solche  Untwaeheidung  nach 
den  Umstinden  des  Falles  nicht  mSglieh,  so  werden  die  Antheile  der  schnld- 
tragenden  Bahnen  am  Schadensersatse  naob  den  Qmndsätsen  der  folgenden 
Nummer  3  festgesetzt. 

3.  Ist  ein  Verschulden  einer  oder  nn-hrercr  Hahnen  als  Ur.sache  des  Schadens 
•  .    nicht  nachweisbar,  so  Ijalten  die  siiijinitlichcn  am  Transport  betheiligten 

Bahnen,  mit  Ausnahme  derjeuigeu,  welche  beweisen,  dafs  der  Schaden  auf 
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ihrer  Strecke  uicht  entstanden  ist,  nach  Verbältnii'8  der  reinen  Fracht,  welcb 
jede  derselben  nach  dem  Tarife  im  Falle  der  ordnungsmärsigen  Aosfohrvi^ 
dei  Transportes  hesogen  hitte. 
Im  Falle  der  ZehlnngsviillliigkeU  einer  der  in  dieeem  Artikel  beieiehMlii 
Eisenbahnen  wird  der  Sehaden,  der  hierant  fttr  die  Eiienhahn  entsteht»  welche  In 
SdiadensersatK  geleistet  hat,  nnter  alle  Eisenbahnen,  welche  an  dem  Transport  IMI> 
genommen  haben,  nach  Verhältnifs  der  reinen  Fracht  Tertheilt. 

Art.  48. 

Rücktrritf  Itt  i  Versäninung  der  Lieferfrist. 

Die  Vorscln  ift<  n  *les  Art.  47  fin<lru  auch  auf  die  Fälle  der  V*'r>.iumang  der 
Lieferfrist  Auwendung.  Für  Veraäuuiuug  der  Lieferfrist  haften  mehrere  schaid- 
tragende VerwaltoQgen  nach  yerhältnifs  der  Zeitdauer  der  auf  ihren  Bahnstrecke! 
vorgekommenen  Versftnmnifik 

Die  Yertheilnng  der  Lieferfrist  nnter  den  einseinen  an  einem  Transporte  k- 
theiligten  Eisenbahnen  riehtet  sieh,  in  Ermanglung  anderweitiger  Vereinhennga, 
nach  den  im  Transportr^lement  festgestellten  Normen. 

Art.  49. 

Anschluf»  der  Solidarhaft  im  Rückgriffsverfahren 

Eine  Holidarhaft  mehrerer  am  Transporte  bethetligter  Bahnen  findet  Ar  des 

KUckgriff  uicht  statt. 

Art.  60. 

Bedentang  dier  Sntseheidnng  im  Entsohidignngsprosefs. 

Fttr  den  im  Wege  des  Bflekgrlffli  gdtend  sn  machenden  Anspruch  der  Kms- 
bahnen  untereinander  ist  die  im  Sntsehidigungsprosefs  gegen  die  rdekgfifiieiMle 
Bahn  ergangene  endgültige  Entscheidung  hinsichtlich  der  Verbindlichkeit  nm 
Schadensersats  nnd  der  Höhe  der  Entschädignng  mafsgebend,  sofern  den  im  Bfick- 

gritfswege  in  Anspruch  zu  nehmenden  Bahnen  der  Streit  in  gehörigfer  Form  rer- 
kündet  ist  nnd  dieselben  in  der  Lage  sich  befanden,  in  dem  Prozes"*e  zu  inter- 
Teniren.  Die  Frist  für  diese  Intervention  wird  von  dem  Richter  der  HaoptMcbt 
nach  den  Umst&nden  des  Falles  und  so  knrs  als  möglich  bestimmt. 

Art.  61. 

Einheitliches  Verfahren. 

Insoweit  nicht  eine  gtttliebe  Einigung  erfolgt  ist,  sind  simmtliche  betbsiliRtt 
Bahnen  in  einer  und  derselben  Klage  au  belangen,  widrigenfiUla  das  Becht  des  BIck« 

griffli  gegen  die  nicht  belangten  Bdinen  erlischt. 

Der  Richter  hat  iu  einem  und  demselben  Verfahren  lu  entscheiden.  Des  Be- 
klagten steht  ein  weiterer  BUckgriff  nicht  an. 

Art.  BS. 

UnsuUssigkeit  der  Verbindung  von  Kuckgriffs-  und  Entscbädigangi 

verfahren. 

Die  Verbindung  des  KUckgriftsverfahrens  mit  dem  Entsch&digungsverfahrea  iit 
unzulässig. 
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Art  68. 

Gerieh  tsiQitiadigkeit 

Far  alle  BttekgiiSBaaiprtche  iet  der  Bichter  des  Wohnsitsee  der  Beha,  gegea 
welehe  der  BAekgnff  erhobea  wird,  aoesehlierslieb  anstladig. 

Iet  die  Klage  g^gea  mehrere  Bahnen  an  erheben,  se  iteht  der  klagenden  Bahn 
die  Wahl  unter  den  naeh  HaTsgabe  dei  eraten  Absataet  dieses  Artikels  anständigen 
Biehteni  an. 

Art.  54. 

Yorbehalt  besonderer  Vereinbarnngeu. 

Die  BeAigailk  der  Eisenbahnen,  Uber  den  Bäokgriir  im  rorans  oder  im  einzelneu 
Fall  andere  Vereinbamngen  an  treifen,  wird  dnrch  die  vorstehenden  Bestiiunangeu 
sieht  bertthrt. 

Art.  B5. 

Prozefsverfahren. 

soweit  nicht  durch  daa  gegenwärtige  Gesetz  andere  Bestimmungen  getroffen 
siad,  riditet  aldi  daa  Verfahren  nach  den  Gesetzen  des  ProaerBrichters. 

6.  Prosefskosteu. 

Art  66. 
Proaefskosten. 

Sine  Sieherstellnng  ftr  die  Proaefskosten  kann  hei  Klagen,  welehe  auf  Omnd 
des  Ftaehtvertrages  erhoben  werden,  überall  nicht  geordert  werden. 

6.  Hdhere  Gewalt 

Art.  67. 

Höhere  (iewalt. 

Als  höhere  «iewalt  (unabwendbarer  Zvifall,  force  majeure,  cas  fortuiti  im  Sinne 
des  Gesetzes  können  nicht  geltend  gemacht  werden  Unfälle,  welche  herbeigeführt 
worden  sind: 

1.  durch  irgend  weiche  Versehen  oder^  ergehen  der  Beamten  oder  Angestellten, 
auoh  wenn  dieselben  nicht  schon  unter  dem  im  Art.  -2d  angegebenen  Ge- 
sichtapnnkte  von  der  Transportanstalt  an  Terbreten  sind; 

&  dnreh  Tersehen  oder  Vergehen  der  in  andern  als  für  den  Transport  flbr 
Passagiere  bestimmten  Wagen  angelassenen  Personen; 

8.  dnreh  die  gefUudenden  Bigensohaften  oder  die  mangelhafte  Verpaeknng 
tranaportirter  OegeastBnde; 

4.  dnreh  fehlerhafte,  den  allgemeinen  Anfordeningen  der  Teehnik  nieht  ent- 
spieehende  Binriehtnng  des  Baues  oder  Betriebes  der  Anstalt; 

6.  dnreh  mangelhaften  Znstand  der  Anstalt  selbst  oder  ihrer  Betriebsmittel; 

6.  dnreh  Niehtbefolgnng  oder  nngehSrige  Befolgung  von  Vorsiehtsmalbregeln 
oder  Vorkehrungen,  die  dnreh  allgemeine  polizeiliche  Anordnungen  oder 
speaielle  Konaessionsbestimmungen  der  Anstalt  snr  Pflicht  gemacht  aind. 
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C.  Besondere  Bestimmungeii  fir  den  Personen-  und  Gojpiekvofkehr. 

Art.  66. 

Haftpflicht  bei  Tödtnnj^en  uiui  küri)er liehen  Verletzungen. 

Wenn  beim  Hetriebe  einer  Eisenbahn-  oder  Dampfschiftahrtuntemelimuuj,'  ein 
Mensch  getödtet  oder  körperlich  verletzt  wird,  so  haftet  die  Traosportaoitalt  für  des 
dadnrch  entotandeneii  Sebaden,  gemifli  den  Bestiuninngen  des  Biuid«mewttM,  betr. 
di«  Haftpflicht,  Tom  1.  Heumonat  187S. 

Art.  69. 

Haftpflicht  bei  VerapHtangan. 

Ueber  die  Entschftdigangtansprflcbe  bei  veniAteter  Abfahrt  oder  Ankeift  4cr 

Bahnzttge  gelten  folgende  Bestimmungen: 

1.  Verspätet  sich  <h'r  Ab^any;  des  Zinjes.  für  welchen  »It-r  R»'i8ende  sein  Bilet 
Lrf'lii>f  bat,  um  iiielir  al.s  eine  halbe  Stunde,  so  i.«t  der  Reisende  befugt, 
Kückzahluuu  <les  Fahrpreises  i^e^en  Rückgabe  des  Bilieta  zu  verlanireii; 

2.  Reisende  mit  direkten  Billets,  welche  infolge  Verspätung  der  Bahi  im 
Antchlnri  Terfehlen,  kOnaen  ohne  Nachsahlnag  die  Weitorb^rdemag  nit 
dem  n&chsten  Zage  Terlangeii.  Die  Untemehmiiiig  ist  gehaltoi,  ihaea  lew 
Bilieta  in  Eraettnng  der  Arflheren  an  Toraehaffen,  wenn  aolche  für  die  Fwt* 
setsnng  der  Reise  nOthig  sind; 

8«  Reisende,  welche  iu  reglementarischer  Zeit  ihr  Billet  i,'elü."<l  haben,  aber  io 
Foltre  verfrühten  Abjjanges  iles  Zuges  nicht  beftirdert  worden  sind,  h»b«i 
f  iicufalls  Anspruch  auf  die  in  Zitter  1  bezw.  2  festgesetzten  Rechte: 

4.  Reisenden  mit  direkten  Bilieta,  welche  infolge  einer  Verspätang  deo  Ai' 
achlnb  Torfehlen  nnd,  die  Reise  abbrechend,  mit  dem  nichaten  Znge  sartek* 
kehrettf  aowie  jedem  Beiaenden,  weleher  bei  Verapatang  oa  mehr  aU  Im 
fttnften  Theil  der  anf  aeine  Reiae  fallenden  fahrplanmillugen  2«t,  miadeiteis 
jedoch  um  mehr  als  eine  Stunde,  mit  dem  nächsten  Znge  anrQckkehrt.  i^t 
freie  Rückfahrt  in  der  anf  der  Hinfahrt  bcnatsten  Klaaae  an  bewiUigea  Ii4 
das  bezahlte  Fahrgeld  zu  ersetzen; 

5.  Rei.sende,  welche  Inhaber  von  Retourbillet«  sind,  können  im  Falle  der  i» 
Zitfer  4  vorausgesetzten  Verspätung  die  Rückfahrt  mit  der  nächsten  fAh 
gelegenheit  nnter  Rllekvergütaug  des  geaanmten  beiahlten  Fahrgeldes,  ste 
bei  Yerapfttnng  von  mindeatena  einer  Stunde  die  Yerllngernng  der  Bilkti 
um  einen  Tag  veilaiigen; 

6.  Reisende,  welchen  in  Folge  der  in  Ziffer  1  —  5  erwähnten  Fälle  nothwecdige 
Auslagen  erwachsen,  sind  berechtigt,  ?on  der  Untemehmaag  £nau  to* 
selben  zu  verlangen. 

In  den  in  Ziffer  -2—5  vorgesehenen  Fällen  sind  die  mit  Biilcts  III.  KIa.'>t  ver- 
sehenen Reisenden  in  Wagen  II.  Klasse  ohne  SupplemenUitaxe  zu  belurderu,  sofA 
d«r  betreffende  Zng  keinen  Wagen  UL  XIaase  enthilt. 

Hat  eine  andere  als  die  fehlbare  üntemehmnng  die  in  dieaem  Artikd  ^ 
gesehenen  Leistungen  gemacht,  so  hat  aie  das  Bfldtgriffareeht  anf  die  letsteni 

Die  Bestimmungen  dieses  Artikels  finden  keine  Anwendung  anf  aogsainti 
Vergnügungszüge  und  ki-nnen  auch  für  andere  aufserordentliche  Fälle  auf  ■etiriltM 
Ansuchen  der  Unternehmung  durch  den  BandesraUi  aufgehoben  werden. 
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W«ui  die  Vergpätnng  als  Folge  höherer  Qewtlt  (Art  67)  Dachgewieten  werden 

kano,  80  fUllt  jede  Entschädigung  fUr  die  in  Ziffer  4-~-6  bezeichneten  Fälle  dahin, 
II  it  Aasnahme  der  in  Ziffer  6  vorgesehenen  Verlängerang  der  üiUtigkeit  der  fietoar- 

billets. 

Die  in  diesem  Artikel  vorgesehenen  Reklamationen  sind  bei  Verlust  des  Rekla- 
mationsrechtes binnen  24  Stunden  geltend  zu  machen. 

Art. 

Schadensersatz  in  Folge  von  Arglist  oder  grober  Fahrlässigkeit. 

Ist  da3  Nichteinhalteu  des  Fahrtenplanes  Folge  von  Arglist  oder  grober  Fahr- 
lässigkeit, so  ist  der  dadurch  vrrspätete  Reisende  bererlitigt,  von  der  fehlbftren  Unter- 
nehmung auch  den  Ersatz  eines  weitergelienden  ychadeiis  zu  verlüiifen. 

Dabei  gelten  die  Bestimmungen  des  Art.  46,  Abs.  1,  ij,  4  und  5  des  gegeu- 
wirtigen  Ueietses. 

Art.  61. 

Haftpflicht  für  Handgepäck. 

Das  Transportreglement  bestimmt  die  Rechte  und  PHicliten  des  Reisenden  be- 
lüglich  des  Handgepäcks.  Eine  Haftpflicht  der  Unternelimungen  für  Heschädiguiig 
oder  Verlust  des  ihnen  zum  Transport  nicht  nufs:«'gebenen  Gepäckes  findet  nur  im 
Falle  nachgewiesener  Verschuldung  oder  nach  Mafsgabc  des  Gesetzes  über  Haftpflicht 
bei  Yeriettnngen  ond  TOdtongen  itatt. 

In  diesen  FiUen  gelten  besttglieh  der  B5he  des  ächsdensersataes  die  im  Art.  68 
tti  das  Beisegepftck  Torgesehriebenen  Bestimmnngen. 

Das  Transportreglement  regelt  die  Beftignisse  der  Unternehmung,  über  nicht 
abgefordertes  Oepttck  als  herrenloses  Ont  sn  Twfllgen,  und  das  dabei  zu  beobachtende 
Verfahren. 

Art  62. 

Haftpflieht  fttr  anderes  Beisegepiok. 

Für  Beisegepickstficke  und  Utensilien,  welche  nicht  unter  der  penSnlichen 

^*l  bnt  des  Reisenden  verbleiben,  sondern  der  Unternehmung  zur  Verwahrung  oder  zu 
•lern  Zwecke  übergeben  werden,  um  gleichzeitig  mit  dem  Reisenden  an  den  Bestim- 
muDgsort  abzugehen,  kommen  die  Bestimmungen  ilber  die  Verautwortli<  hkeit  Art.  25 
tt.  I.  w.j  auch  dann  zur  Anwendung,  wenn  jene  nach  der  bestehenden  üebung  oder 
<lcB  gültigen  Reglements  ohne  besondere  Frachtberechuung  aufgenommen  werden, 
jedeeb  mit  folgenden  Modlflkationen: 

1.  Der  Beisende  kann,  ohne  die  im  Art.  ^  Torgeseliriebene  Frist  absnwarten, 
▼erlangen,  dab  ihm  fBr  die  bei  Ankunft  am  Bestimmungsorte  sieh  nicht 
vorfindenden  Oepickstflcke  eine  Normalentsch&dignng  von  je  15  Franken 
fHr  das  Kilogramm  sofort  bezahlt  werde,  insofern  das  Qepftck  nicht  an 
einer  Zollstätte  zurückgehalten  worden  ist. 

2.  Hat  ein  Reisender  vor  Beendigung  seiner  K  i- i  s  e  diesen  Nurmal- 
sata  gefordert,  bezw.  angenommen,  so  wird  dadurch  ^^eincm  Rechte  nicht 
▼oTgegriffen,  innerhalb  der  Veijihrungsieit  nach  Mafsgabe  der  Bestinunungen 
der  Art  84  und  88  eine  hShere  Bntseb&digung  su  begehren. 

^  Wild  ein  Oepickstttek  nach  Ankunft  am  Bestimmungsorte  inneriMÜb 
24  Stunden  vom  Beisenden  ni  hr  abgeholt,  so  ist  das  reglementsmäftige, 
eventuell  angemessene  Lagergeld  xu  bezahlen. 
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Wenn  der  ▼armathliehe  Werth  des  Qeplekitflekes  dieie  Ligefkeetee 

uicht  mehr  deckt,  oder  die  Gefahr  eines  schnellen  Verderbens  za  beffirehtea 
ist,  so  kann  die  Untemehmnng  die  nicht  abgeholten  Gepäckstücke  za  Gansten 
wessen  Rechtens  aafseramtlich.  anter  Beobachtiuig  der  in  ArUSlt  Sats  3,  4 
und  5  enthaltenen  Vorschriften,  verkaufen. 
4.  Ist  dem  Reisenden  ein  Qep&ckschein  eingehändigt,  so  kann  vor  Aakaoft  ui 
BestimmongBorte  nur  gegen  Vorzeigung,  beair.  BSekliefemg  iei  Qepicfc« 
•eheinee  Uber  die  Qepidc  verfllgt  werdea. 

RegleoienUriMhe  BestimmiuigeB,  woiweh  unter  gewitaoi  Vecim- 
setsungen  rot  Ankunft  am  Bestimmangsorte  der  Beisende  fibohaiq^t  nicht 
einseitig  über  das  Gepiek  verfOg^n  kann,  bleiben  vorbehalten. 

Bei  Ankunft  am  Bestimmungsorte  ist  die  Unternehmnnfr.  wenn  d-r 
Gepäckschein  nicht  präsentirt  wird,  nur  berechtigt  und  verpflichtet,  di- 
Gepäck  au  den  Reisenden  zurückzugeben,  wenn  ihr  von  demselben  eis 
Revers  ausgestellt  und  nach  Umständen  eine  dem  amtlich  zn  ennittelndei 
Inhnlt  entspreehende  Kention  gegen  spätere  Teneigung  des  Oepieke^dnes 
dnreh  einen  beeier  Berechtigten  geleistet  wird. 

Art.  6i). 

Begriff  dei  Reisegepäcks. 
Dü  Transportreglenient  wird  hmtinunen,  wnt  nicht  nie  Beiiegepick  hetnetet 
werden  Inuin. 

D.  Bestimmungen  betreffend  den  DampfechiffVeitehr. 

Art.  64. 

Rechtsstellung  [der  Dampfschiffun ternehraungen. 
Die  vorstehenden  Bestimmungen  finden  analoge  Anwendung  auf  den  von  In 
Uaiupfscbiffunternehmungen  vermittelten  Verkehr. 

E.  Strafbettimmiinfl. 

Art.  66. 
Strnfnndrohnng. 

Orobe  Yemnchliiiignng  der  PHiehten,  welehe  den  Bieenbahn»  oder  DuäpbAii- 

Unternehmungen  als  Transportübernehmern  obliegen,  kann  gerichtlieh  mit  einer  Bafse 
bis  auf  1000  Franken  bestraft  werden.  Bei  Bttoküül  kann  die  Bnfse  bis  naf 0000  Frankes 
erhöht  werden. 

Die  Benrtheilung  unterliegt  der  Buudesgerichtsbarkeit. 

F.  SohluMiestiiMioiiseii. 

Art.  es. 

Ihireh  das  gegenwftrtige  Qeseti  wird  das  Bnndesgesets  eher  den  Tnnspert  sif 
Bisenbahaen,  Tom  90.  Mftn  1875,  anfigehoben. 

Art  er. 

Der  Bundesmth  ist  beanitmgt,  nnf  Grundlage  der  Bestinununfen  des  Bnndsi- 
gesetnes  rem  17«  Juni  1874«  betr.  die  Volksabstimmung  über  Bundesgesetse  vi 

Bnndesbeschlüsse,  die  Bekanntmachung  dieses  Qesetses  in  Tenaataltai  und  den 
Beginn  der  Wirksamkeit  desselben  festanstelien. 
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Rafeland.   Kaiserlicher  Erlafs  Tom  189B,  betr.  Erhebung 

einer  Abgabe  fttr  Eisenbahnsendnngen  ans  dem  Donetzgebiete  für 

Zwecke  der  Bergwerksindnstrie  im  Sfiden  Rufslands. 

Veröffentl.  in  der  Zeitschr.  d.  Min.  d.  Verkehrsanst.  vom  .VIT.  Juni  iHOä. 

Die  Knrsk— Charkow — Asow-,  die  Donetz-  innl  <lie  K.uharinenbaliü  werden 
i-nnächtigt,  vom  I.Januar  ab  bis  zum  1.  Januar  lK<t5  von  Eisenbahnsendungen 
HÜB  dem  Douetxgebiet  eine  besondere  Abgabe  zu  erbeben.  Diese  soll  betragen  für 
1  Wagenladung  Ton  600  Pnd  (10 1)  MetalltnengiiitM  14  Kopeken,  Ar  l  Wagenladung 
Rohl«B  MW  Station  Radnitsduia  80  Kop.,  tut  aadoren  Stationen  15  Kop.  Die  dnreh 

Verordnung?  Tom   jj  peij^^gy        auf  Kohlensendungen  gelegte  Abgabe  Ton  30  Kop. 

für  die  Wagenladung  wird  dabei  weiter  erhoben.  Das  Ertrftgnifs  der  neuen  Abgabe 
soll  für  Bedürfnisse-  des  Bergbaugewerbes  im  Süden  Rufslands,  sowie  sar  Herstellung 
von  Kasernen  und  anderen  militärischen  Bauten  verwendet  werden. 


Verordnung  vom  9./21.  April  1898,  betr.  Behandlang  von  Gegen- 
ständen der  religiösen  Verehrung  im  Falle  der  Nichtabnahme  seitens 

der  Empfangsberechtigten. 

SB*  Mai 

VerOfFentl.  in  der  Zeitachr.  d.  Min.  d.  York.  Tom  ^  tSOfi- 

Im  SinTemehmen  mit  dem  heiligen  Synod  wird  bestimmt,  dalb  Oegenstknde 
der  religiMen  Verehnng,  wie  BeUigenbilder,  Kresse,  geweihte  und  gottoidienttiiche 

Bücher  u.  dergl.»  wenn  sie  innerhalb  der  in  den  Artikeln  40  und  90  des  allgemeinen 
niMiachen  Eisenbahngesetxes  festgesetzten  Fristen  von  den  Empfangsberechtigten 

nicht  abgenommen  werden,  nicht,  wie  dies  für  gewöhnliche  Güter  vorgeschrieben  ist, 
öffentlich  verkauft,  souderu  der  der  betreffenden  Station  näcbstgelegenen  Kirche  zur 
.Aafbewahrung  übergeben  werden  sollen. 
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Bespreobungen. 

Landgraf«  Dr..  Sviidikus  der  Handelskammer  für  den  Krei«  Mannbeiru. 
Die  verkehrspoliti.sclie  Mission  Mannheims.   Eine  kleine 
Verkehrsstudie  anläfslicli  der  50.  Sitzung  der  ständigen  Tarif- 
konunis.'iinn  der  deutschen  Eisenbahnen  zusammen  mit  dem  Aus- 
schüsse der  Verkehrsinteressenten  in  Heidelberg  am  17. — 19.  Joai 
1893.  Mannheimer  Vereinadmokerei. 
Diese  interessante  Gelegenheitssdirüt  verfolgt  den  Zweck,  die  Bt- 
deutong  Mannheims  als  Handelsplatz  darzustellen  und  eine  AenlseniDg 
des  frfiheren  Eisenbahndirektors,  jetzigen  Geheimen  Finanzratbs  LehmtM 
über  den  Mannheimer  Handel  zu  widerlegen,  welche  sich  in  euer  Ab- 
hfüidlnng  im  Archiv,  Jahrgang  1886  (nicht  1883  wie  wohl  infolge  ehM 
Druckfehlers  in  der  besprochenen  Schrift  gesagt  ist)  Seite  204  findet  Hier 
heifst  es: 

nDleae  aulscrurdeutliche  Entwicklung  der  £iu-  und  Aublobr  itf 
riieinisdieD  HafenpÜtse  kann  anch  insoweit  nieht  mit  nngetheUter  Ficilc 
begrAfst  werden,  als  sie  auf  Kosten  der  deutschen  Seehftfen  erfolgt 
Wenn  die  obenheinisdhen  Handelsstädte  sieh  darauf  berufen,  dafa  siesla«» 

wie  die  Sreliäfen  deutsche  Interessen  vertreten,  so  ist  doch  das  von  ihaea 
betriebene  Ein- und  Ausfuhrgeschäft  nicht  in  dem  Mafse  ein  dentsche». 
wif*  dasjenige  von  Bremen.  Hamburg  u.  s.  w..  weil  der  Mannheiner 
und  Mainzer  Kaufmann,  wenn  er  die  Rheinstralse  benutzt,  sich  der  Vrr- 
mittluug  aufserdeutscher  Seehäfen  und  gewifs  durchweg  einer  Kheücr<r>. 
Spedition  u.  s.  w.  bedienen  muls,  welche  nieht  in  deutschen  H&nden  lieget- 
Das  Mannheimer  u.  s.  w.  Oeschift  erseheint  insofern  alt»  in 
Vergleiche  sum  Bremer  u« s.w. nur  als  ein  ntbeilweise deutickst.' 

Zanftchst  wird  in  der  Schrift  die  Entwicklung  Mannheims  und  des 

mit  ihm  einen  Verkehrsplatz  bildenden  Ludwigshafens  gegenüber  d« 
sämratlichen  Hlieinhiifen  von  Worms  bis  Düsseldorf  in  den  letzten  30  Jahrefl 
in  folgeudeu  Zahlen  dargestellt: 
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]Uiiiiheim«Lad«igshafett. 


(iesammtverkehr  der  Häfen  von 
Worms  bis  einschl.  Düsseldorf. 
Ank.  sn  Beig  vaA  Abt  sn  Thnl 


Ank.  sn  Berg  und  Alif*  «i  Thal 
in  Totttten  &  ICXX)  kg 
Zniahme  in  % 


in  TouMi  k  1000  kg 
Zunahme  in  % 


1860   310607  100%  (  100) 

1870   649748  177%  (  217) 

1880  1044923  836Vo  (  430) 

1890  2925088  920%  (1 1^) 


368097  100% 

716817  194  Vf 

665662  126% 

1301810  353  Vo 


Die  Entwicklung  ist  in  der  Thal  staunenswert  Ii  au  sich  und  im 
Vetirleieh  zu  den  übrigen  Klieiiihafen,  von  welchen  aHerdini^s  die  be- 
ileiilendsten  niederrheinisclien  Huleu  Duiäburjj;  imd  Kuhrort  uieht  iu  die 
Yergleichuug  einbezogen  sind. 

Sodann  wird  auf  (Irund  eines  Auszuges  aus  dem  Hheinsehitlsregi.ster 
Teil  1892  dargelegt,  dals  der  »Iberwiegende  Theil  der  HheinsciiifTahrt  deutsch 
sei.  nämlich  von  ;i(J  Danipfschiffahrts-  und  Danipfschleppsciiitfahrtsgesell- 
^t  haften  24  deutscher  und  6  holländischer  und  belgischer  Herkunft.  Ivs 
wird  ferner  bezüglich  Mannheims  ausgeführt,  dafss  die  dortigen  Handels- 
geschäfte zum  gröfsteu  Theil  direkt  mit  dem  überseeischen  Auslande  ge- 
macht würden  ohne  Betheiligung  holländischer  oder  belgischer  Häuser, 
höchstens  die  Speditinnsdienste  der  niederländischen  und  belgischen  Häfen 
würden  benutzt.  Und  ein  sehr  stattlicher  Prozentsatz  der  in  Rotterdam 
und  Antwerpen  verkehrenden  Rheinschiffe  lösche  und  lade  Seite  an  Seite 
des  Seedampfers,  sodals  von  einer  Zwischenlagening  keine  Rede  sei. 
Hieraus  wird  dann  folgender  Schlafs  gezogen: 

nlluinheim  sowohl  wie  die  meinen  anderen  rheinischen  Hsndelspltttse 
haben  darnach  also  ganz  die  gleiche  Hission  wie  Hamburg  und  Bremen 

Königsberg  and  Stettin,  Lübeck  und  Danzif^:  sie  empfangen  aus  deutschen 
und  fremdrn  Seeschiffen  ihre  Waaren  und  bringen  denselben  solche.  Mann- 
heim und  die  rheinischen  Haii(lels]ilätzt'  sinil  also  ebpnsogiit  deutsche 
Handels-  bezw.  Secpliitze  wit-  ilie  andniii  ^eiiaiiiiteu  Hüten.  Ilir  (ieschäft 
ist  ein  ebensogut  deutsches  wie  du»  der  übrigen  deutseben  See-  und  anderen 
dentseken  Haadelsplltie.  Die  Behauptung  Lehmann's,  dafs  „das  Mannheimer 
1.  B.  w.  GeschKft  im  Vergleiche  cum  Bremer  n.  s.  w.  nur  ein  theilweises 
dentsehes  sei,"  ist  irrthttmlich  und  beruht  auf  gans  unsntreffenden,  jeden- 
fidls  langst  nicht  mehr  xutreffenden  Voranssetsungen*'. 

Dem  kann  man  doch  nicht  ganz  zustimmen.  Nicht  nur,  dals  immer- 
Inn  «n  Theil  des  Geschäfts  mit  Vermittlung  oder  Spedition  der  aus- 
ISodischen  Hlkfen  gemacht  wird,  sondern  es  ist  bei  diesen  AusfÜhnmgen 
such  ganz  aufser  Acht  gelassen,  dafs  die  Aus-  und  ßinfuhr  bei  den 
belgischen  und  niederländischen  Häfen  wesentlich  in  ausländischen,  bei 
den  deutschen  Seehäfen  wesentlich  in  inländischen  Schiffen  erfolgt.  An 
«ler  Biüthe  und  Ausdehuuug  der  deutschen  Khederei  besteht  aber  nicht 
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nur  ein  grolses  wirthschaftlicht'.s.  .sondern  auch  ein  iiervorragendes  politi>t  hei 
and  militärisches  Interesse,  uud  iuboteru  bleibt  die  BeliauptUDg  Lehmann  s 
auch  jetzt  noch  richtig. 

Um  die  Bedeutung  Mannheims  klarzustellen,  wird  dann  noch  der 
Umfuig  des  Handels  in  einzelnen  Artikeln  erOrtert  Diese  Angaben  tnnd 
so  Interessant,  dafe  wir  sie  hier  zum  Thetl  wenigstens  anführen: 

„Wir  gedenlwB  snnlchtt  des  OetreideTerkehrt.  Zn  Wtncr  ud 

SQ  Bahn  sind  in  den  hauptsächlichsten  Getreidearten  Weiata,  Boggts, 

fJprste.  Hafer  uud  Mais  angekommen  in  dem  Jahrzehnt  1873— 1882  dnrek- 
SLhuittlich  im  Jahre  118  000  Tonnen ;  iin  Jahrfünft  18aS— 1887  durchschnittlich 
im  Jahre  284 üOt»  Tonnen;  im  Jalirfünft  1883  — IW^J  durchschnittlich  im  J»i,r 
841000  Tonnen.  Diese  Aufuhr  hat  sich  also  in  zwei  Jahrzebnteu  renirfi- 
facht  und  swar  in  fortgesetster  Steigerung.  Weitaas  den  erheblidit«n 
ADtheil  aa  dieser  Kiafidir  nimmt  Weiaoi,  f Or  welchea  Muuüidm  mhestrittsa 
der  kedeatendate  Haadeltplats  in  Dentadüaad  «berhaapt  iat;  sogar  so  giofse 
KonaompUtze  wie  Berlin,  nnd  G^treidehandelsemporien  wie  Brsaci. 
Hamburg,  Königsberg,  Duisburg,  Stettin,  COln,  stehen  darin  weit  hiot^r 
Mannheim  zurück.  Von  der  j^esatumt^n  Zufuhr  an  Weizen  nuoh  Dput^chlw  I 
auf  dem  Rhein  kouinit  tust  dit-  Hallte  auf  unseren  Platz,  von  wo  au»  irai  i 
Suddeutschland  (Baden,  Bayern  und  Württemberg)  und  ein  Theil  der.'Mliweii 
mit  Cerealien  versorgt  werden.  Mannheim  besitzt  zu  dieaem  Hebafe  iileio 
95  gemiichte  Getreidetraasitliger.  Daneben  aber  noeh  eine  grofte  Xoii 
von  PriTatgetreidespeieborn  aller  Art.  Spesiell  die  Mannheimer  Lageihsw- 
geaellaehaft  alleia  verfflgt  über  einen  Oetreidespeieher  mit  114  Silos,  vd* 
eher  eine  T>agerungsfähigkeit  von  ISOtxx»  Doppelzentnern  besitxt.  Ein 
weiterer  hau  derselben  Gesellschuft  Am  ^ÜihU  iihafen  entbilt  nur  Schütt- 
böden für  (ietreide.  \uf»erdeni  besitzt  dieselbe  (ienellschaft  no<  h  v.i 
weiteres  Liijjerhau^  tiir  üetreidemit  den  neuesten  technisclit-n  Einrichtnnc-t 
zum  Ausladeu,  ümütecheu  uud  Umlagern  von  Getreide  mit  einem  Fasüuiu;^- 
raam  Ton  100000  Hetensentnem.  Man  darf  wohl  sagen,  dals,  ron  ihs* 
lieben  Unternehmangea  la  Hambnrg  abgeiebea,  grofiNurtigere  LagerliiMr 
aad  Speieheraalagen  wie  die  der  obeageaaaaten  OeaeUaehaft  in  Dentsdlul 
nicht  bestehen.  Niemand  wird  ernstlich  glauben  wollen,  dafs  eine  iemtigt 
Entwicklung  im  Getreideverkehr  irgend  wie  mit  ausländischen  ßeziehiiBie]!  j 
zu  thun  habe,  (ferade  in  Getreide  besteht  uiimlich  hier  ein  sehr  aasirfbrti- 
tetes  Kij^enhandelsgeschüft,  welches  seine  Einkäufe  direkt  in  den  Pr«- 
duktiouäländeru  Rursiand,  Vereinigten  Staaten  von  Amerika,  am  Ltpisu. 
in  Oatindien  bethfttigt.  Die  Lagerf&higkeit  des  Platsea  wird  an  kcsta 
damit  doknmeatirt,  dab  bei  Begian  des  Jahres  I80it  ein  Lagerbestiii 
sage  eiaer  Millioa  Doppelaeataern  Weisen  hier  Torhaadaa  «v.  | 
Trotsdem  wurdea  ia  deaiaelben  Jahre  noch  8'/«  Millionen  Doppel* 
seatner  Weizen  znmeist  rbeinanfwftrts  hierher  verbracht  und 
zum  gröfsten  Theil  im  ersten  (Quartale  des  Jahres;  es  war  diese.-;  diejenik' 
Zeit,  welche  au  die  Vorrath.skaiuniern  des  Platzes,  der  dieses  .Mal  iiatiSrlici 
auch  auswärts  sich  Lager  suchen  mufste,  die  gröfsten  Ansprüche  bisher  i;*' 
stellt  bat. 

Aneh  in  Mehlen  and  Mfthltafabrikatea  fiadeteia  sttiker  hip«*- 
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snmeitt  von  den  norddeutscheu  Httblett  hierher  »tatt,  hauptsächlich  cur 
Versorgong  der  Reichslande,  und  zwar  trotzdem,  dafs  in  Mannheims  n&herer 
und  weiterer  Umgegend  ne\\)nt  sich  S(k  -4o  Mdhlen  mit  annäher&der  LeistuigB- 
ffthigkeit  von  8  Millionen  Sack  Mehl  im  Jahre  befinden.*' 

Diese  Angabeo  sind  heftonders  lehrreich  und  werfen  eiu  heiles  Licht 
auf  die  anrh  von  der  Handelskammer  Mannheim  l)etriebene  Agitation 
gegen  die  Getreide-  und  MehlstafTeltarife,  auf  Grund  deren  in  den  letzten 
Jahren  wenige  Tausend  Tonnen  Mehl  und  Getreide  nach  Sftddeutschland 
verfrachtet  sind,  die  man  aber  trotzdem  ffir  die  Uebersehwemmong  des  sfid- 
deatsehen  ICarktes  mit  diesen  Artikeln  und  f&r  den  Nothstand  der  sfid- 
dentschen  Landwirtlischaft  nnd  MflUerei  verantwortlich  macht 

Andere  sehr  wichtige  Artikel  des  Platzes  Mannheim  sind  Petro- 
leum, Steinkohlen,  Salz  nnd  Holz. 

„Noch  vor  18  bia  16  Jahren,  helfet  es,  konnten  dich  Antwerpen  and  Bremen 
rtthmeB,  die  wiehtigaten  PetrolenMhtfen  des  Kontinenti  sn  aein.  Diese 
Zeiten  aeheinea  vorflber  nn  aein.  Beate  iet  Maanheini  wohl  der  grdfate 
kontinentale  Binnennmachlagaplata  fBr  dieaee  nnentbehrüehe  Belenehtangt- 

mittel,  und  »war  dank  dem  Uni^raii'le,  dafs  an  Stelle  des  Fafstransporte 
der  WflRsertransport  in  Kastenschiffeu,  der  I,andtran«port  in  Zistemen- 
wagen,  nnd  vor  allem  ilie  Lacrung  in  i^rofseu  eisernen  Tanks  stattfindet. 

Während  sich  in  den  Jaliren  18^  bis  ib90  die  Zufuhr  in  Petroleum 
swiedien  216000  nnd  866000  Doppelzentnern  besw.  zwischen  144ÜU0  und 
SMiCOOBanela  bewegte,  hat  sieh  in  den  beiden  letiten  Jahren  diese  ZvAihr 
▼erdeppelt  besw.  Terriorfaeht:  sie  ist  von  866984  Doppelsentaem  in  1890  ani 
660686  in  1891  and  anf  1188766  Doppelsentner  in  1.S9S  gestiegen.  Die  drei 
hiesigen  Petrolenmwerke,  nn  der  Spitze  derselben  das  Mannheimer  Unter- 
nehmen von  Philipj)  Roth,  verfüjfen  heute  r.uMammen  Uber  i;^  Tank»  mit 
einer  (tesaniralt'assnnKf tfthiffkeit  von  IIS'.MXJ  Barrels,  über  11  Tankschiftc 
nnd  über  87  Zisteruenwageu.  Die  hie>igen  Firmen  verffigeu  auch  über 
Taukaulageu  in  Vlisaingen,  Kotterdaui,  Mülheim  am  Rhein,  Basel,  Bremen, 
Stmlbbuig,  Dttiebvrg  n.  a.  w.  Qans  Sfldweatdeutaehland.  die  Sehwein,  aber 
theilweiae  aneh  Hitteldeateohlaad  wird  Ton  hier  ans  alinentirt 

Auch  in  Bezug  aof  Steinkohlen  wird  kein  Platsanfdem  Kontinent 
ZQ  finden  sein,  welcher  annähernd  einen  Ussehlag  in  diesem  Artikel  wie 
der  hiesige  Platz  an fzn weisen  vennagr.  Hier  «pielt  natürlich  der  Spedition«- 
und  Kommissionsverkehr  eine  grölsere  Rolle j  die  Zufuhren  betragen  im 
Jahrfünft 

1883— l>jb7  im  Jahr    ötiÜüüU  Tonnen 
1888-18M  n  1068000  „ 

Zar  Bewältigung  derartiger  Quantitäten  ist  natflrlich  der  Mannheimer 
Hafen  reieh  an  teehniaehea  Sinriehtangen  aller  Art:  16  Danpfkmhnea  mit 
einer  LetataagsOUgkeit  ven  d'/t  bis  6  Taaaend  Tonnen  tlglieh,  ferner 
18  Danpfkiebewerke  mit  einer  tigliehen  Leistungsfähigkeit  Ten  8Vt  1»1* 
4  Taaaend  Tonnen.   Aufserdem  an'-h  zahlreiche  Hochbahnen. 

Sehr  lebhaft  ist  sodaTiii  dif  \'erlrai:litunp  von  Salz  aus  den  drei  Salinen 
am  oberen  Neckar,  dereu  Erzeugnisse  neckarabwärts  Uber  hier  vurzug»- 
Archiv  lär  Kiaenhahnwiiacn.  14KJ.  «ta 
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woiso  iiadi  Kiit;l.iti(l.  Ilfli,'!*'!!  innl  Hullainl  <,'flaim<'ii.  l'ieseT  Verkehr  h»t 
sich  iu  (lein  ietzteu  Jahrzehnt  von  Mi^O  aui  lOüUUU  Tunueu  nach  und  ntcii 
gehoben. 

Auch  in  Hell  aller  An  ist  Manheim  flür  die  Eneogiiisse  der  bi?»- 
riechen,  wttrUennbergisohen  und  baditehen  Sifirewerke  ein  beknnnterinl is 
Sfldweatdeatoehland  nnbestritten  der  bedentf  iid>i>  Stopelphrts;  tn^  ni- 

g:ekehrt  empfängt  unser  Platz  »ehr  erliebliclie  Mengten  tob  »ogeuinat« 
Battens  ans  <ieiu  fernen  Skandinavien  und  Kufaland,  die  in  drei  arroC^ea 
Hohelwerkeu   weiter  verarbeitet  und  als  Fahrikiitf  in  25  l^is  8<J  Hnnden 
Düppelwageu  jahrliuh  nach  Aufsen  wieder  veräaudt  werden.   Auch  fremde« 
Holz,  besonders  Pitch-Piue,  wird  ▼om  hiesigen  Eigenholxhandel  in  tob 
Jahr  xa  Jahr  steigendem  Umfange  bezogen" 
Endlich  wird  noch  die  bedeutende  industrielle  Entwicklung  Mannheims, 
insbesondere  in  der  chemischen,  der  Maschinen-  nnd  Gommiwaarenrodastrie 
dargestellt.    Auch  hier  entrollt  sich  ein  erfreuliches  Bild  jinrorsartigai 
Wachst  huiiis. 

Etwas  seltsam  ist  dw  i>v\\\n(s  tlcr  Sclirift.   in  \v»Hchein   deu  Eiseu- 
bahneii  und  iiisht'sdiidL're  de«  preulsisclu*ii  Slaatsl)aliiieii   d<'r  Vorwurf 
maeht  wiid.  einen  kleinen  Krieg  gegen  die   HlieinschitVahrt  zu  tühren  uji«i 
sie  aufgefordert  werden,  hiervon  abzulassen.    Ks  lieifst  hier: 

„Unter  die  Kampfmittel  gegen  die  Rbeinschiffahrt,  wubei  wir  zu^et'cL. 
dafs  die  nächstliegenden  Ziele  mehrfach  andere  waren ,  rechnen  wir  vter 
anderem  die  Hembeetrang  der  SieenbahnpetroleomtarMMUse,  der  Baun* 
wolltarifsitie,  den  Vertndi,  die  Mehltarife  Toa  Norddenteehlaad  nach  des 
Sfldweaten  herabsnsetien,  die  Indnstrieaxporttarife  i«  Onnsten  der  dentjtciies 
SeestAdte,  die  Nothntandsstafteltarife  fHr  Getreide  und  MühlenfsbrUnte, 
den  Levantet.irit.  di<'  Versuch*-  einer  weiteren  Aasgeetaltnng  dieoee  TariCff 
nach  .Haumitlicbt  ii  trausozeaniscben  Ländern." 

In  der  Tiiat.  man  >ollle  es  niriif  giauhen.  dafs  aus  einer  Stadt,  wekh»- 
eine  solehe  grolsartis«'  iilntwieklung  in  den  letzten  20  Jahren  gcnommeD 
hat,  eine  so  kleinliehe  uud  ungerechte  Beurtheilung  der  Mafänabnieu 
preufsi.scben  Staatsbahiien  kommen  könnte.  Mannheim  könnte  doch  wohl 
mit  dem,  was  es  erreicht  hat,  voll  zufrieden  sein,  ünd  wenn  angesirht« 
der  ungeheuren  fortdauerndeu  Ermäl'sigung  des  Wassert itmsports  und  des 
liöehst  erfolgreichen  Wettbewerbes  der  Rheinschiifahrt  gegenüber  den 
Eisenbahnen,  worauf  ja  doch  im  wesentlichen  das  staunenswerthe  Wach»* 
thnm  des  Mannheimer  Handels  beruht,  die  Eisenbahnen  hier  und  da  eines 
kleinen,  schüchternen  Versuch  gewagt  haben,  ihrerseits  durch  verhiltnüs- 
mftfsig  unbedeutende  ErmäCsigungen  diesem  Wettbewerb  zu  begegnen  uad 
fdch  einen  Theil  des  Verkehrs  zu  erhalten,  so  kann  es  nur  als  ehie  Ver- 
drehung der  Thatsachen  bezeichnet  werden,  wenn  der  Verfasser  sich  Iber 
den  kleinen  Krieg  beklagt,  der  der  Rheinschiflahrt  durch  die  BiseDbahaca 
gemacht  werde,  abgesehen  davon,  dafs  die  Mehrzahl  der  von  ihm  bezeicfc- 
ueten  Tarifmafsregeln  aus  allgemeinen  wirthschaitlicben  GrAnden.  nidit 
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aher  <lf*s  Wetthewerhs  wegen  nctniftcn  .sind,  0<ler  soll  vielleiclit  nur  »Ilt 
I.'heinschitViihrt  es  erlaubt  sein,  ihre  Fraeiitsatze  lierai)/usetzen  und  den 
Kisenhalinen  Jahr  aus  Jahr  ein  nielir  Tran.sport»*  wej</unehnien.  diesen 
aber  vjM-hotcn  sein,  sich  dagegen  zu  vertheidigen  ?  Ungefäiir  darauf  kömmt 
das  hiiiau>.  was  der  Verfasser  von  den  Ei.senltahnen  verlangt.  Solehe 
Anniaf>ungen  kunnen  nieht  seharf  genug  /.urüekgewiesf-n  werden  und  es 
ist  eharakterisliseh.  dals  solehe  Ansehauungen  in  Miuinheini  nicht  nur 
hestehen.  sondern  dafs  sie  sieh  auch  in  einer  Schrift  hervorwagen,  welche 
doch  gewissernial'sen  als  Begrüfsung  den  Vertretern  der  Eisoubahnen  eot- 
gegengebracbt  wird.  In  der  That  wird  durch  die  Schrift  im  Gegensatz 
in  dem,  was  sie  beabsichtigt,  klar  bewiesen,  dafs  Lehmann  ganz  recht 
hat,  wenn  er  am  Schiufs  seiner  oben  erwähnten  Arbeit  die  Frage  aufwirft, 
ob  die  Eisenbahnen  in  ihrer  bisherigen  fintbalt'^amkeit  bezuglich  der  Be- 
gegnung des  Wettbewerbes  beharren  können,  ohne  Gefahr  zu  laufen,  dafs 
sie  an  derjenigen  Verkehrsbetbeiligung  Einbufse  erleiden,  die  sie  zur  fie- 
hanptnng  ihrer  Stellung  im  Verkehrsleben  im  allgemeinen  Interesse  in 
Anspruch  nehmen  mfissen.  (T/r. 

Ti'oski',  L.,  königl.  Kegierungsbaumcisier.  Die  Londoner  Untergrund- 
bahnen. Mit  2  lithographirten  Tafeln  und  156  in  den  Text  ge- 
druckten Abbildungen.  Berlin  1892.  Julius  Springer.  Preis  jf  10, — . 

England  hat  den  Auftchwung  im  Verkehrsleben  der  neueren  Zeit  ein- 
geleitet, der  sich  auf  dem  Gebiete  des  Landtransportes  auf  die  Bnt- 
wieklung  des  Eisenbahnwesens  grfindet  Dabei  ist  es  seine  Wege  selb- 
ständig gegangen,  unbekümmert  um  die  fibrige  Welt:  alles,  was  dieses 
Land  im  Eisenbahnwesen  geschaften  hat,  ist  daher  individuell.  Für  die 
Aufsenwelt  bildete  England  früher  eine  AVeit  für  sich,  und  wer  von  diesen 
Verkehrseinrit'htungen  Kcnntnils  nehmen  wolllf.  m u Ist e  .vidi  mühsam  Stuck 
für  Stück  selbst  herausholen.  Als  grumlsätzlichcr  Feind  des  „red  tape 
spirit"  pHcgt  der  Kngliinder,  was  er  baut  und  betreibt,  nicht  in  langen  und 
gnuullichen  Auseinandersetzungen  zu  Nutz  und  frommen  der  Mit  weil  dar- 
zulegen, .selbst  nicht  seiner  Landsleute,  deren  Erziehung  in  Fjsenbahn- 
diDgen  sich  weniger  ;iuf  die  Littcratur.  als  auf  die  Praxis  gründet. 

Zusammenhängende  Darstellungen  der  hervorragenden  Leistungen  und 
Einrichtungen  des  englischen  Verkehrs-  und  Eisenbahnwesen«  sind  noch 
bis  weit  in  die  neueste  Zeit  vorwiegen«!  von  Ausländern  geliefert  worden, 
welche  sich  der  Muhe  unterzogen  haben,  an  Ort  und  Stelle  in  die  Ver- 
lUUtQi8.se  einzudringen.  Die  Arbeit  des  persönlichen  Sammeins  und  Sichtens 
des  Materials,  auf  (4rund  dessen  erst  das  Durchdringen  und  gei.stige  Er- 
fiisseu  der  dem  insellande  eigenen  Welt  von  Erscheinungen  mOgUrh  war. 
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konnte  bei  allem  Entgegenkommen  der  engluchen  Kreise  doch  nieauden 

eriipart  bleiben. 

Die  eingeliendsten  und  veratändnifsvoll^ten  Darlegungen  über  du 
ou^'liscbe  Eisenbahnwesen  dürften  von  Dentschen  geliefert  worden  seil. 
Zur  fiestfttignng  dessen  genfigt  es,  anter  andern  auf  die  Namen  eines 
Cohn,  Schwabe,  ReitMiistein  hinzuweisen.  Spitere  haben  sich  aof  dis 
Stadium  and  die  Darstellong  anzelner  Gebiete  von  hervorragender  Wich- 
tigkeit geworfen,  die  namentlieh  die  Gestaltang  des  EisenbahnweMis  is 
den  Grofestädten,  insbesondere  London,  znm  Gegenstande  haben,  h  der 
englischen  Hauptstadt  hat  das  rein  stidtischo  Eisenbahnnets  mit  der  Zert 
eine  geradezu  fobelhafte  Ausdehnung  gewonnen.  Kern  und  Ansgngspankt 
dieser  Entwicklung  bilden  die  Untergrundbahnen  alten  Stils;  die  Ontei^ 
grundbahnen  neuen  Stils  —  d.  h.  die  mit  Elektrizität  betriebenen  - 
seheinen  berufen,  diese  Entwicklung  zu  einem  prinzipiellen  Absehlais  n 
bringen.  Es  war  daher  besonders  dankenswerth  und  verdienstlich,  wtn 
vor  kurzem  der  königl.  Regierungsbaumeister  Troske  die  Untergnml- 
eisenbahnen  Londons,  die  von  dem  räumlichen  Ganzen  freilieh  nur  eiiai 
kU'inen,  aber  den  bedeutungsvollsten  Tiieil  bilden,  einer  besonderen  Bad 
eingehenden  Darstelliint;  uiitei/og. 

In  keiner  Sohöpfuiin.  welche  englische  Thatkraft  erstehen  iier«^.  präs»!! 
sich  die  Eigenschaften  der  zielbewulsten  .Selhstaudigkeit  und  «les  zähm 
auch  unter  den  schwicriustcn  Verhaltnissen  unerschütterlichen  Festhalt^iis 
an  dem  «'inmai  gefalstcn  rnternehniung.sgedanken  schärfer  au8.  als  in  d-n 
Untergrundbahnen.  Uni  dies  /u  hegreifen,  niufs  man  die  Bauweise  »I  r 
Hahnen  mit  all  ihren  Fährlichkciten,  ihrer  Betriehsweise  und  die  B<'tri»'b''- 
einrichtungcn  mit  Troske  gesehen  und  studirt  haben.  Es  ist  Troske's  mi- 
hestrittenes  Verdienst,  diese  Anlagen  dadurch  dem  umfassenderen  uni 
durchdringenderen  Verstäodnifs  näher  gebracht  zu  haben,  als  irgend  ein 
anderer  vor  ihm,  dafo  er  nicht  allein  ihre  technische  Einrichtung  eingebend 
beschrieben,  sondern  auch  im  Lichte  der  Betriebs-  uud  Verkehrsverbält- 
nisse  auf  ihre  Eigenart,  die  för  alle  sp&teren  Schöpfungen  ähnlicher  .Art  io 
der  alten  Welt  vorbildlich  gewesen  ist,  geprfift  und  klargelegt  hat  md 
dafs  er  femer  diese  Bahnen  auch  in  ihrer  Stellung  znm  gesummten  Londoner 
Bahnnetz,  in  das  sie  als  unzertrennliches  Glied  gidehsam  eingewebt  aisi 
kennzdchnete.  Welche  Hassenhaftigkeit  des  Bahnbetriebes  danach  4» 
Gesammtbild  der  Londoner  Verkehrsanlagen  zeigt,  UUst  sich  aadi  TvM* 
Darlegungen  einigermafsen  ahnen.  Auf  dieses  Gesammtbild  niherw- 
zugeben,  verbot  indessen  selbstredend  der  gesteckte  Rahmen  der  AiM 

Das  Vorgehen  der  Engländer  in  den  letzten  Jahren,  die  Elektiiiitit 
zum  Betriebe  von  Untergrundbahnen  zu  verwenden,  scheint  zu  einst  eig^ 
thämlichen,  auch  wieder  vollstftndig  individuellen  Umgestaltung  und 
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Weiterung  des  biimensUdtuchen  Verkehrewosena  zu.  führen.  Das  Vor- 
gehen tindet  seine  Berechtigung  in  dem  nothwendigen  Bestreben,  mit 
schneller  fahrenden  und  möglichst  verzweigten  Verkehrsmitteln  iti  den  Groß- 
städten fiberallhin,  namentlich  zu  den  innersten  Verkehrspuiiicten  vorzu* 
dringen,  ohne  lUe  schwerwiegenden  Naditheile  der  mit  Dampf  betriebenen 
Catergrundbahnen  in  den  Kauf  nehmen  zu  mfissen.  Die  Londoner  sind 
dnreh  diese  Anabreitimg  eines  Systems  billiger,  elektrisch  betriebener  Unter- 
gmndbahnen  im  Begriff  ome  bisherige  Lflcke  in  ihren  Verkehrsemricb- 
tangen,  die  von  Jahr  sa  Jahr  mehr  emplonden  wurde,  zu  schfielsen 
Das  ungemein  flttOuge  Werk  ist  hiernach  in  zwei  Abschnitte  zerlegt. 
Der  erste,  begreiflicherweise  weitaus  grOlsere  Theil  gehört  den  unter- 
irdischen Dampfbahnen,  der  zweite,  der  bisherigen  Entwicklung  entsprechend 
kleinere  den  elektrischen  Tiefbahnen.  Der  Abschnitt  fiber  die  Lokomotiv- 
bebnen  hat  6  Kapitel,  welche  die  allgemeine  Anordnung  des  Bahn- 
netzes  in  bangeschichtlicher  und  geographischer  Hinsicht,  femer  die  Ban- 
sosffihrung  in  all  ihren  technischen  Einzelheiten  unter  besonderer  Be- 
rtcksichtigung  der  Eigenart  der  Londoner  Verhältnisse,  das  Ob  er  hau-. 
Weichen-  und  Signalwosen,  weiterhin  die  Betriehsinittel  uud 
K^paraturwerk.stätteii  und  endlich  die  Zugbeförderung,  die  Ver- 
kf^hr.sverhältnisse  u.  s.  w.  heiiandeln.  Der  /weite  Abschnitt  besprieiit 
ini  wesentlichen  die  Citv-  und  Sü(ih>nd(inbalni  in  all  ihren  Einzel- 
li'Mteii:  dem  fügt  wich  eine  Besprechung  <ler  zahlreichen  Vorscliläge  über 
wt^it»  re  Bahnen  dieser  Art  an,  von  denen  eine  Anzahl  bereits  genehmigt 
norden  sind. 

Im  einzelnen  wird  auf  den  reichen  Inhalt  des  verdienstvollen  Buches 
selbst  verwiesen,  welches  für  den  Fachmann,  der  sich  mit  dem  Bau  und 
der  Einrichtung  der  grofsstädtischen  Schnellverkehrsmittel  zu  befassen  hat. 
t'iiicn  werthvolien  Berather,  für  die  weitesten  technischen  Kreise  aber  eine 
rei<  he  Quelle  der  Belehrung  bildet.  Dafs  sich  das  Buch  in  der  Gediegen- 
'>  der  Ausstattung  den  sonst  im  Springer'sohen  Verlage  erschienenen 
Werken  würdig  anreiht,  braucht  kaum  gesagt  zu  werden. 

Dem  tüchtigen  Werke  ist  zu  wOnsehen,  dafs  es  die  weite  Verbreitung 
finden  mOge,  die  es  verdient.  Km, 

Uäpke,  Dr.  L.  Die  Selbstentzündung,  besonders  von  Schiffs- 
ladungen, Baumwolle  und  anderen  Faserstoffen,  Stein- 
kohlen, Heuhaufen  und  Taback,  sowie  deren  Terhatung. 
Bremen  1868.  C.  JSduard  Milller*s  Veriagsbnchhandlung. 
Die  etwas  dflrftige  Literatur  Aber  Selbstentzündung  erfthrt  durch 
^  vorliegende  Schrift  eine  werthvolle  Bereicherung,  die  namentlich  dem 
l^nktiker,  dem  die  weit  zerstreuten  Einzelmittheilungen  kaum  zugänglich 
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siii(].  sehr  erwüusrht  sein  wird.    Aus  VeröffeutliL-huii^cn,  Akten,  münd- 
lichen Berichten  und  eigenen  Beobachtungen  hat  der  Verfasser  einen  reifh- 
haltitfen  Stoft'  zusammengebracht,  den  er,  übersichtlich  geordnet,  in  kliiw 
Weise  darutellt.  £r  behandelt  zunächst  die  leider  nicht  allza  seltenei 
Fftlle  der  Selbstentzündung  Ton  Kohle;  die  namentlieh  in  feinkönigoi 
Zustande,  z.  fi.  als  Kienrufs,  bei  starkem  Schwefelkiesgehalt,  bei  wainer 
Witterung  und  bei  unruhiger  See  gefthrlich  wird;  die  schlagenden  Wetter 
und  Kohlenstaubexplosionen,  die  ebenftdls  besprochen  werden,  gehSm^ 
genau  genommen,  nicht  in  den  durch  den  Titel  bezeichneten  Rahmen  dtr 
Schrift.  In  Bezug  auf  die  Baumwolle  vertritt  der  Veriasser  mit  Eot- 
schiedenheit  und  zweifellos  wohl  mit  Recht  den  Standpunkt,  dafe  sie  weder 
in  trockenem  noch  im  nassen  Zustande  sich  von  selbst  zu  entzUnden  ver- 
mag, sondern  nur  bei  vorhandenem  Fettgehalt,  der  auch  fDr  Jute,  fktks, 
Hanf,  Werg,  Wolle  und  Seide  aus  gleichem  Grunde  Terbftngnirsvoll  werden 
kann.   Die  Möglichkeit  der  Selbstentzündung  ist  fOr  Hea,  Taback.  Knochen- 
mehl II.     w.  ebenfalls  zuzugeben,  för  Korn  (im  ungerösteten  Zustande) 
und  Toristreu  dagegen  unwahrseheinlieli.   Die  Bemerkungen  über  Schwefel- 
säure (S.  14,  10 1)  könnten  zu  dem  Glauben  verleiten,  diese  selber  !«ei 
lirennliar:    die   Angabe   (8.  8).   Markasit  sei  reicher  an   Schwefel  al# 
SchwetVIkies.  ist  vielleicht  nur  ein  Drui  kfehler.    Unter  den  Crsacheii  <l^r 
Selhstpiit/iiiiduuu;  wird  neben  der  Verdichtung  von  Sauerstoff  an  den  \in<i--ü 
UhcrHärht'ii  der  faserigen  und  kleinkörnigen  8totV»'  und  n<d)<'ii  rein  chemi-f  h'-n 
Vorgängen  aurh  der  Kinflufs  kleinster  Lehewesen  erwähnt,  ferner  das 
Baumwolle  häutig  vorkommende  Mitverpacken   verstreuter  Streichhrtl/<  r: 
oh  die  zur  Verpackung  der  Baumwolle  benutzten  StÄhlbänder  nicht  dtnli 
gelegentlich  durch  Mitwirkung  der  überall  zu  findenden  Quarzkönjcbeo 
ein  Funkenreifsen  und  damit  eine  Entzündung  bewirken  können,  sollte 
vielleicht  nicht  so  entschieden  in  Abrede  gestellt  werden  (8.  68).  Daü 
die  Absilniitte  über  die  Verhütung  der  8elhstentzündung  keinen  toD- 
kommen  befriediuenden  Eindruck  zurücklassen,  ist  nicht  die  Schuld  dea 
Verfassers,  sondern  der  Technik,  welche  leider  noch  keine  sicher  vor- 
beugenden Mittel  ausfindig  gemacht  hat,  dafs  die  allemeuesten  Vorschlfise, 
von  Leibi  (D.  R.-P.  68771,  Vermischen  mH  Kalkhydiat),  Bdeke 
(D.  R.-P.  67668,  überdachte  Röhren  zum  Einftthreo  von  Luft),  Di« 
(Gebr.  M.  18  804,  Lagerung  unter  Wasser)  noch  nicht  erwfthnt  ahid.  vi 
kaum  als  Nachtheil  zu  bezeichnen.  Als  beste  Hilfsmittel  gegen  Entrin- 
dung und  Selbstentzflndung  werden  empfohlen  für  Baumwolle  aoigaame 
Verpackung;  für  Steinkohle  Luftabschlufs,  jedoch  Ventilation  oberhalb  üer 
Kohle,  ferner  in  allen  Fällen  vorsichtiges  Verstauen  und  natfirlicb  Fen- 
lialtung  gefahrbringender  StofTe,  wie  gelöschter  Kalk,  Fette  u.  s.  w. 

  Ä  if. 
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Gleim«  VV..  Geh.  Oben  egierangsrath,  vortrageiuler  Rath  im  Mini.steriunnler 
öffentlichen  Arl)eiten.  Das  Gesetz  über  Kleinbahnen  und 
Privatansehlufsbahncu  vom  28.  Juli  1892.  Zweite  ergänzte 
Ausgabe.  Berlin  1892.  Franz  Vahlen. 

Die  zweite  Ausgabe  unterscheidet  sich  von  der  im  Archiv,  Jahrg.  1892 
S.  1245  angezeigten  ersten  darin,  dafs  ihr  auch  die,  erst  nach  Veröffent- 
lichung der  ersten  Ausgabe  erlassene  Ausffihrungsanweisung  zu  §  8  Abs.  1 

und  §  9  des  Gesetzes  vom  28.  Juli  1892.  betr.  die  dem  Unternebmer  im 

Interense  der  Laiidesvertheidigung  Hufzuerlejrenden  Verpflirlitungen, 
\(>m  19.  November  lb92.  sowie  mehrtM-f  andere  spaf<M»'  Erlasse  luiil  Be- 
kaimtniachuni'en  beigefüj:rt  sind:  aurs(3nk'iii  hat  (Ut  Verla-^stT  dem  Werke 
f^iii  alphahetis<-hes  Sarliro^istcr  beigegehen.  Die  Zusat/e  sind  aueh  be- 
sonders als  Nachtrag  zur  ersten  Ausgabe  (Preis  .'50  i^)  zu  beziehen. 


Köhne.  Kjii'I,  Königl.  iMseiihahnitau-  und  H»'lrieb,siii.s|>ekl<u  Das  Ge- 
setz ülier  Klein  ha  lui  eil  und  Pri  v  atansc  Ii  lu  Ts  bahnen  in 
Preul'sen.    Berlin  18y3.    Julius  Springer.    Preis  .//  1,40. 

Der  Verfasser  macht  in  vorstehendem  Schriftchen  den  Versu<  h,  das 
Kleiiihabngesetz  vom  28,  Juli  1892  und  die  zugehörigen  Ausföhrongs- 
l>*'>tiii)inungen  in  gemeinversttodlicher  Fassung  systematisch  darzustellen. 
In  einer  kurzen  Einleitung  wird  sodann  die  Entstehungsgeschichte,  in  einem 
Sehhifskapitel  die  Bedeutung  des  neuen  Gesetzes  hervorgehoben  und  ge- 
würdigt. Der  Verfasser  ist  ein  warmer  Freund  der  Kleinbahnen  und  wird 
in  seinen  Ausf&hnuigcn  von  dem  Bestreben  geleitet,  ihre  Anlage  nach 
Kr&ften  zu  fordern.  Neue  Gesichtspunkte  zur  Beurtheilung  der  zahlreichen 
eiiisehUigigen  Fragefi  finden  sich  in  dem  Schriftchen  nicht,  auch  vermifst 
nun  eine  Angabe  der  von  dem  Verfasser  aufser  den  Quellen  benutzten 
Literatur. 

Koch,  W.,  Dr.  jur.,  Chefredakteur  d'*r  Zeitung  des  Vereins  Deutseher 
Bisenbahn  Verwaltungen,  ilandhuih  für  den  Eisenbahngüter- 
verkehr. 1.  Eisenbahnstation sverzetchnifs  dt  r  dem  VereineDeutsrher 
Eisenbahnverwaltungen  angehöngen.  sowie  der  fibrigeii  im  Betriebe 
oder  Bau  befindlichen  Eisenbahnen  Europas  u.  s.  w.  24.  vollständig 
umgearbeitete  und  vermehrte  Auflage.  Berlin  1893.  Barthol  &  Co. 
(W.  Lobeck).  Preis  j(  7,60. 

Die  neueste  Auflage  des  altbewährten  und  für  die  Eisenbahnen. 
Spediteure.  Handel  und  Gewerbe  treibenden  Kreise  uneutbehrlichen  Hand- 
buchs enthält  eine  Darstellung  der  europäischen  Eisenbahnen  nach  dem 
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Stunde  vom  1.  Jali  USüB,  0ie  Anordnung  des  Stoffe«  bt  iui?eriiiidert 
geblieben;  die  neue  Bearbeitung  ist  wiedemm  mit  musterhafter  Sorffdt 

bewirkt  und  das  Buch  bildet  den  zuverlässigsten,  in  seiner  Art  einzig  Air 

steiitjndeu  Führer  durcli  das  weit  verzweigte  mitteleuropäische  Eisenhahn- 
netz. Sehr  erfreulich  ist,  dafs  der  Verfasser  auch  in  dieser  Autiaja;e  wieder 
liesondere  Hitcksiciit  auf  das  Benier  inteniaticmale  Uebereinkommen  über 
den  Eisenhalnifrachl verkehr  vom  14.  Oktober  1890  genommen  und  die 
«liesem  unterworfenen  £isenbuiinstreckeu  äul'serlich  gekennzeichnet  bat 

i;.  d.  L. 

Hartwig;,  Carl,  kOnigl.  Regierungsbanmeister.  Hilfstafeln  ffir  Hots- 
bau.   Berlin  18B8.  JnHns  Springer.   Preis  2,40. 

Das  kleine  Werk  enthält  die  l)ei  der  Berechnung  einfacher  hölzeraer 
Balkendecken  und  Stützen  erforderlichen  Querschuitt^itrröfsen,  Trägheit*- 
und  Widerstandsmomente  in  ril)ersichtlich  und  zweckmälsig  eingerichteten 
Tabellen.  £s  wird  bei  der  Antertiguag  vou  Kutwürfen  gute  Dienste  ImVtü 
können.  F. 


Wipperniann.  I>r.  K.  l'olitische  Geschichte  <ler  Gegenwart.  XXVI. 

Jahr  1892.  Berlin  18^8.  Julius  Springer.  Preis  .4^4,40:  geb.JtbM 

Der  Heraasgeber  des  in  dieser  Zeitschrift  mehrfiMsh  rfthmend  erwähnten 
Deutschen  Geschichtskalenders  hat  mit  dem  vorliegenden  Bande  die 
selbständige  Fortftthmng  der  alljährlich  erscheinenden  politischen  Gescbirbte 
der  Gegenwart  Wilhelm  Hfiller*s  fibemommen,  nachdem  der  bisherige 
Verfosser  im  Januar  1882  verstorben  ist.  Schon  der  von  Mflller  oidrt 
vollendete  Theil  des  Jahrgangs  1891  war  von  Wippennann  bearbeitet.  Oer 
vorliegende  Band  zeichnet  sich  ans  durch  eine  rnhige,  streng  saeUirhe. 
erschöpfende  Darstellung  der  wichtigeren  Vorgänge  des  Jahres  1892.  Der 
Inhalt  ist  nach  Staaten  geordnet,  dem  Deutschen  Boich  ist  etwas  mehr 
als  die  Hftlite  des  Raumes  gewidmet;  es  folgen  Oesterrelch-ÜDgani,  Bafe- 
land,  Frankreich,  Grofsbritannien  und  Irland,  Italien,  Spanien  und  PortugaL 
Belgien.  Holland.  Luxemburg.  .Dänemark,  Schweden,  die  Schweix,  die 
Balkanstaaten  und  Griechenland,  endlich  ein  kurzer  Abrifs  der  Geschichte 
der  aufsereuropüischen  Staaten.  Am  Schlufs  befindet  sich  eine  Chronik 
der  Ereignisse  des  Jahres  \W2  nach  Tagen  geordnet  und  ein  aiphaheti- 
sches  Namensverzeichnifs  —  Das  für  das  Verstiindnifs  der  Geschichte  der 
Gegenwart  sehr  wi(•llti^t'  Werk  kuuu  insbesondere  auch  den  Behörde«  u\u 
bestens  empfohlen  werden.  r.  d.  L. 
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UBBERSICHT 
der 

■•■eileB  llM|»twerke  Aber  BiMMuiweMii  wi4  ans  ▼erwandtm 

Batrielmre^lenient  für  die  SsterreiehitoheB  Eiseabahiieii  Tom  10.  DisMiber  18BSU 

und  das  international o  Fehereinkoinnten  (Iber  den  Eitenbabnfrachtverkehr  vom 
14.  Oktober  jhqo,  sammt  den  AusführunKsbe.«tiiiimnngen,  dem  Reglement  für  das 
Eisenbahnzentralamt,  den  Vorschriften  über  bedingnuguweise  zur  Beförderung 
zugelaaseue  Gegenstände.  Ergänst  durch  die  Verordnung  vom  11.  Desember  1892, 
betr.  die  Terweadiuig  tob  SieeBbahafracbtbriefeB  mit  an^edmekten  Stenpel- 
seieben  nebet  FonmlerieiL  Prag.  M  S,60i 

BmUave,  F.  h.  KoBreraatienaleiiikoB.  Baad  TIL  Feeeari  bis  Oilboa.  Mit 
60  Tafeln  o.  a.  w.  14.  Aliag«.  BetUa.  Laipsig.  Wien.  lOOO. 

Iger,  Dr.  jui*.  G.  Die  Notiiwendigkeit  eiuer  ReTision  des  prenrsiBcbea  Enteifciinugs- 
gesetzea.  Abänderungsvorschläge  verbunden  mit  dem  Entwürfe  eiaea  neuen  Knt- 
eignungsgeaetzes  nebst  Motiven.    Hreslau  1893.  M  1,1*). 

il«»!»«,  K.  Eine  Hochbahn  durch  die  innere  btadt  Leipzig.  '  Vorschlag  zur  Lösung 
der  Leipziger  Zentralbahnhofsfrage  und  zur  Neugestaltung  des  Leipziger  Ver- 
kebra.  Leipzig.  M  O^äU. 

Hilae,  K.  Haadbneb  der  Strafaoibahnknnd^  nngleieb  ala  Unterlage  für  aeine  Vor< 
leanngen  an  der  kOnigi.  teebniaeben  Hocbachnle  an  Berlin.  S.  Bd.  Strafaenbabn- 
Politik,  Wirth Schafts! ehre  und  Betriebslehre.  1.  n.  2.  Lieferung.  .//  11410. 

Hnber,  F.  C.  Die  geeehicbtliebe  Entwicfclnng  des  medemen  Yerkebrs.  Tflbingen. 

jU  4.4". 

Intenttat*'  ConiMieree  CominisHion.  Fdurtli  iiuinid  report  on  the  Statistics  of  Rail- 
ways  in  the  United  States  for  the  year  endiiiij  .lune  Hü,  1H91.    Wusliiiif^ton  1-9"J. 

Railroad  catH*»,  Auiericau  and  Englisb,  a  coUection  of  all  the  Railroad  ca«eit  in  the 
eonrts  of  last  reaort  in  America  and  England.  Nortbport.  N.-T.  4,50 


ZeitBolirifteiL 

Anudea  dea  ponta  nt  chnvaa^a.  Paris. 
Hai  18M. 

Ba^rt  aar  lea  traTana  qaatritoe  congris  intwnational  des  cbemins  de  fer. 
Archiv  rar  Post  nad  TelegvapMe.  Berlin. 
No.  11.  Jnai  IBM. 

Das  Elaeababnwesen  in  Cblna. 

B«ll«tin  da  miaiatirc  den  travaax  pablira.  Paris. 
Mftrs  18M. 

Suisse.  —  Lei  f£d£nde  du  S9  mars  ihD3  sur  le.<<  trausports  par  cheniins  de 
fer  et  bateaux  ii  vapenr.  Rnssie.  —  Resultats  g^n^raox  de  Texploitation  de« 

cbemins  de  fer  eu  189U. 

April  is!):{. 

Bnssie.  —  Räsame  de  la  legiilatlou  de^»  cbemins  de  fer  russes. 
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CeijtruMilHtt  der  B)iiiv«M  waltim^.  Ut-rliu. 
N'o.  27    Ml    Vom  s,  l.is  ixj.  Juli  1-03. 

No  -i?:!  .^tufeiilialiii  ;iui"  der  Au8r<telluuy:  in  »'hicayo.  (No.  2H:)  Auffchn^id- 
bare  SpitzenversuLlüsse  für  Weichen.  (No.  29:)  Zur  frage  der  Sciiienet 
befestit;nIlL^  (No.  90:)  Beitrag  aar  Theorie  der  Bremaea. 

Üent«^«  li»'  Hauzeituiiir.  Berlin. 

So.  01—62.   Vom  2H.  Jmii  bi»  5.  Aui,'usr  l)S93. 

(No.  51:>  Tebor  die  Kleinbahnen  und  deren  Spurweite.  l'S(•."^:  Rationelle 
Methode  tUr  die  Festsetzung  der  normalen  (iradienten  für  6chien>^noberiuate 
auf  Omiid  der  Ergebaiaae  der  PribdalonaniTellenenta  avf  den  EiieabihBiB. 
(No.  68—40:)  Di«  Entwiokliuig  der  Nebenbahnen  in  Prenfaen  teh  Im 
Jahre  1880  nnd  die  Bedeutung  der  Kleinbahnen.  (No.  esl:)  Die  SteUnag 
htfheren  Techniker  in  der  Staataeiaenbahnverwaltung. 

Ueutache  VerkehrablMtt«r  und  aligemeine  dentaohe  Eiaenbrnhueitmig.  Berlia. 
Xfinehen.  Leipzig. 
Xo.  20—84.  Tom  S».  Jnni  bis  iM.  August  1898. 

(No.  26:)  Die  FahrkartenprUfong  auf  den  Bahnhöfen  und  die  Abspenaigto 

Bahnstei^^e.  (No.  27:)  Aelteste  und  jBngate  amerikanische  Lokomotire  aif 

der  Weltausstellung:  zu  Chicago.  (No.  28:  i  Urlaub  und  Freikarte.  {'So.  Ü: 
Eines  Technikers  rrtheil  übt-r  den  Subalternenstand.  (No,  30:  Ceber  die 
Einführung  von  Priit'unireu  bei  den  St.iatseisenbahnen.  N<>.  33;  ^ei/tr 
i^i^nal-  und  WeicLensiellwerke.  iNu.  üi  u.  34:)  Das  Urtheil  eines  höhem 
Technikers. 

L'KoononiiiDte  fran^aiü.  Paris. 

No.  27—33.    Vom  s.  Juli  bis  19.  August  lft93. 

No.  27;)  Les  resultats  de  la  retonne  des  tarifs  dc.<  chenHü«i  de  fer  frim^Ai* 
eu  1B92.  Le  developpemeut  des  voies  lerrees  et  les  cbemins  de  fer  es  pA}« 
de  niontagne. 

aCeatsauAupu  KHo.-  itso  (Eisenbahnwesen).  St.  Petersburg. 

No.  18-2.).  ism. 

(No.  IS:  Ueber  Heizung  und  Beleuchtun^r  der  Züue  und  Stationen  der  traji»- 
ka»pis(  lien  Eisenbahn  mit  Napbthaens.  N<>,  lit  und  -ji)-.)  Dks  Stab8j?feiB  »U 
eiafacbstes  und  sicheres  Mittel  für  die  Zugsigualisirung  und  als  Ma/«&skne 
für  die  Herabminderung  der  Betriebakaatan.  (No.Si:)  Die  noekaiiriebtaair 
Syatem  Hodgaon  und  die  Oeataltung  der  Zugförderung  bei  AnweaAuig  du 
Bloekeinriehtnngen.  (No.  28:)  Die  Bedingungen  für  sweckmiriige  ,Ve^ 
Wendung  der  Qfiterwagen. 

Elektrotechniacke  Rundaehau.  Fraald^  a.  M. 
No.  iO.  1881/98  X.Juivffung. 

Der  neue  Strafsenbahnmotor  der  General  electric  Company.  Die  Bm* 
bahnen  der  Gegenwart  und  Zukunft. 

Elekti-utechni^che  Zeitst  hrift.  Berlin 
Heft  28.  Vom  14.  Juli  1893. 

Daa  Elaktriaititswerk  für  die  Dresdener  Bahnhofe. 
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EagiMttriiis.  London. 

Ko.         1441:  Vom  2S.  Juni  bis  11.  Angnst  1898. 

(No.  1484:)  The  nse  of  concreto  in  Bailwaj  stnietares.  (So.  i486:) 
Pasaenjfer  locomotive  tor  tlie  Barry  Dock  uid  Railway  Company.  The 
projeeted  Railway  in  British  East  Africa.  (No.  i486:)  The  Baldwiu  lo- 
comoiiv«!  pxhibit  at  Chicago.  i'No.  1430:'  The  Pennsylvania  R^ilroad  at 
rhi(ay:o.  |No.  144<»:i  Compouml  expreus  passeuger  lucdiimfive.  ''So.  1441:) 
Baldwiu  lucomutireü  at  the  Chicago  exposition.  Kailway  carnage  tor  Prus- 
sian  State  lines. 

ftlgineeiin«  Xews.  New-Tork. 

No.  24^-ai.  Vom  16.  Jnni  bis  3.  Angnst  1883. 

(No.  34:)  Brooks  loeomotiTO  for  ihe  „exposition  Flyer";  Lake  Sbore  4t  Mi- 
chigMi  Sonthem  By.  Frankfort  terminale  and  boats  for  tbe  Toledo,  Ann 
Arbor  ic  North  Midiigan  By.  Co.*s  68—  mile  transfer.  Hartem  rirer  draw- 

bridge;  New  York  Central  &  Hndson  river  R.  B.  (No.  ^  96  u.  29—31:) 
Steam  shoreU  and  steam  shovel  work.  (No.  2i.>  A  new  form  of  hrake 
eear.  Heavy  expres«  cornjinund  locomotive.  Chica«,'n,  Milwaukee  A  St.  Paul 
Ky.  The  relations  ot  track  to  train  .service.  Tlie  \\  e«tt  rn  Railwav  dnb's 
tests  ut  M.C.B,  cüuplers.  (No.  26,  27  u.  '60:)  iiailway  improvementä  tor  the 
world'f  Colombian  ezpoaition  tralie.  (No.  96  n.  31:''  Teste  of  the  M.  C.  B. 
conplen.  (No.  S6:)  Steel  center  eitle  for  fireight  cars.  Attedunents  of 
M.  C.  B.  oon]>l»B.  The  LonisYille  and  NaehvUle  B.  B.  Co's  new  terminal 
yardB  and  Station  at  NaRhville.  The  Boston  snbway  bill.  Bveakages  of 
M.  C.  B.  conplers.  No.  26:)  New  ttxnnel  on  the  London  ä  NorthweBtern 
Railway.  Surveys  and  borin|?g  for  the  Priueo  Edward  Islaml  tnnnel.  Railway 
con.strni:f ion  in  Ontral  and  South  America.  The  relative  nierits»  t)f  ri.m- 
pound  and  simple  iocomotives.  (No.  27:)  The  „exposition  Flyer*  expiess 
train  to  the  worid's  Celnmbian  expositien.  LootmotiTe  for  the  „exposition 
Flyer**  Lake  Sbore  db  Michigan  Sonthem  Ballway.  Bailways  in  Cape  eelony. 
Dining  ears  on  the  Midland  Bailway,  England.  The  ideal  engineering 
sehool.  (No.  2'^:)  LocomotiTe  llredoor  deflector.  High>speed  electric  ioco> 
motive.  Railway  excarsionn  to  the  world's  Colnntbian  exposition.  (No.  29:) 
The  Chenab  rivtr  bridcre  and  frainine:  walls;  .Northwestern  Railway,  India. 
The  air  brake  f'xliibits  at  the  world's  Columbian  exposition.  No.  .30:) 
European  Railway  practica:  reports  of  the  international  Railway  congress. 
(No.  81:)  LoeometiTe  wheel*load  diagram;  donple  eud  locomotive,  P.  &R.  R.  R. 
StaÜetics  of  Bailway  Operations  in  tbe  United  States. 

<}luer*a  AuiiUen  fflr  Gewerbe  nnd  Bauwesen.  Berlin. 

Heft  No.  U.  Vom  18.  Jnni  1888. 

Mittheilnngen  ttber  Unterhaltnngskosten  des  Oberbanes  mit  eisernen  Quer- 
schwellen,  insbesondere  Uber  Helndl'sdien  Oberbau.  Beschreibung  der  xnr 

Zfit  lukannten  Gattungen  von  Zentralanlagen  d<r  Krafterzengung  fiir  das 
Kleingewerbe  und  kriti.sche  Fielenchtung  derselben  in  teclmi.scher  nnd  wirth- 
schat'tliciier  !>•  /Jeluing.  Die  Stellung  der  hüheren  Techniker  in  der  Staata- 
eisenbahnverwaltung. 
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Heft  No.  1.    Vom  i.  Juli  1893. 

lieber  Mitisguf».  Doppeltragfeder  für  Eiseubahnfahrzeugc,  Syst«n  L«ü 
Die  Ausstellung  vun  Friedr.  Krupp  iu  Essen  (Hheiiipreafsen)  auf  i<x 
Ghicagoer  WelUvtstellaug.  Apparate  aid  Matehineii  sv  PrMnf  m 
BaiUMterialiaB. 

Heft  2.    Von.  15.  Juli  iSH.j. 

Ueber  Bremsversm  he  aut  amerikanischen  Baimeu.  Leber  eine  neoe  B*iait 
der  Lokomotirketsel  und  die  dmU  anleiten  BetiiebsergebniiM. 

Heft  8.   Vom  l.  August  löua. 

Die  neneu  Schnellzugslokomotiven  der  scbweiseriscben  Nordwtbibn. 

Hell  4.   Vum  15.  August  1898. 

Ueber  die  Prüfungen  der  Lokomotiven  nach  dem  Qeaets  Aber  die  Jüeii* 
babuen  und  die  PriTatanscblttTsbabnen. 

JaMtteher  fSr  XatioMlSkoaonle  md  Ktatiitik.  Jena. 
Hefte.  1898. 

Die  Wirkung  der  Staffeltarife  fttr  Getreide  and  Mehl  in  OeUet«  to 
preiUaiaclieii  Staatabahnen. 

Bneaapi  (Der  Ingenieur).  Kiew. 
Jmif-Hefl  I8M. 

Nene  Waaieithttime  der  Sfldweatbahnea.  Ueber  Hilfimittel  mm  HMbetratti 
Toa  Hilfe  fttr  Zllire,  welche  anf  der  fMen  Strecke  liecraa  geblicbM  ml 

Journal  du  di  oit  internatioual  prive  et  de  la  jariHpradence  cuniparee.  P^f'«- 
No.  \  uud  Vi.  18««. 

La  Convention  du  14  octobre  lüQO  sur  le  transport  international  dei  WU' 
ohaadiiec  per  ohemlni  de  fer. 

Jonmal  of  the  AaaoeiAltoB  of  Enxlaeeria^  aocieti<w.  Boaton. 

Hai  1^9». 

The  reiatiuii  uf  Kailwajr  signalling  tu  train  accidents.  Proposed  tuuud  M 
Duluth,  Miuu. 

Juni  IK»». 

The  pr(i]M),<('<l  dccp  waterway  from  Hnftalo  tu  New  York  City,  and  soroe  ucl« 
about  the  ^ues  canal  and  the  numerous  projected  American  istbmni  canali- 

Hoiitev  de«  intdrtts  metdrielp.  Brttaael. 
No.  er.  yen  90.  Augvat  1898. 
Le  ehemin  de  fer  de  Gongo. 

Monitore  delle  »trade  tcriHtc  Turiu. 

No.  24-ä9.   Vom  17.  Juni  bis  'JS.  Juli  1898. 

(No.  24:»  La  tranivia  elettrica  di  Genova.  (No.  25:)  Linea  Uenor»*'^**^ 
Asti.  (No.  26:  La  riforma  del  Genio  civile.  (No.  27:|  Gli  appartti cetw'' 
sistema  JUiiuchi'Serrettas.  (No.  28  und  29:)  Considerasioni  teclichc  d 
eeononiche  inl  traforo  delie  Alpi. 


DIgitized  by  Google: 


Baeh«n«]i«tt. 


965 


0«8terreichiMc)ie  Eisenbahnzeitun^'.  Wien. 

No.  27— i«.    Vom  2.  .Tuli  bis  ih).  August  1893. 

(No.  27:  Dnrchgeliende  Zug-  und  Stolsrorrichtuug  für  Eisenbalinfahrzenge. 
Konstruktion  und  Berechnung  von  Dynamogieichstromma8chinen.  (No.  28:) 
Doppeltragfeder  fflr  Eisenbahnfahneuge,  System  Lents.  (No.  S9:)  Heber 
den  Sininb  der  SiieiibehBtafife  mf  die  HOhe  der  Fleitofapreiie  in  Wien. 
(Ho.  80:)  Die  Üntwieklnng  dee  Lokelbehnweeens  in  Steiennerk.  Die  elek- 
trleehen  Bahnen  in  Budapest.  (No.  81:)  SteÜstische  Nachrichten  des  Vereins 
deutscher  Eisenbahnverwaltnugen  für  1891.  Eisenbahnverkehr  im  Monat 
Mai  1893.  No.  32  n.  33:)  Der  neschwindigkeitstnesser  für  Lokomotiven, 
System  Pfeil.  No.  32:)  Von  der  Chicagoer  Weltausstellung.  (No.  84:) 
Einiges  zur  Verhütung  von  Eisenbahnunfällen. 

Oii»  fllr  die  Portectarltte  dee  BltenlMlinweeene.  Wiesbaden. 
Heft  IV.  1898. 

Die  Krempenpifttte.  Badvorleger  für  Eisenbahnwegen.  Sendstreiier  mit 
Prefsluftbetrieb  fKr  Eisenbahnfahraeuge.  Werkseng  zum  Messen  der  Rad- 
reifenstÄrken  an  Eisenbahnfahrzeugen.  Beleuchtung  der  Werkstätten.  Bahn- 
steige und  Wagen  der  Liwnyer  Schmalspurbahn,  transkaukasische  Staats- 
bahn, mit  Karosinlampen  nach  Strzemeski.  Neues  Drehgestell  für  Loko» 
motiven.  Fernbedienung  der  Weichen  mit  Oestänge  oder  mit  DiahtM|t. 
Inepektionewagen  der  k.  k.  Siterreiehiieben  Steetebehnen,  Betriebedirektien 
Krnkftn.  Ueber  LokomotiTStenemngen.  Heek'e  eelbettbfttige  Sehleneneprits- 
Torricbtnng  svr  Kennieieiinnng  schlechter  Stellen  im  Gleise  durch  eine  über- 
rollende Achse.  Die  vom  k.  k.  Österreichischen  HandelMministerinm  ge- 
nehmigten  grundsätzlichen  Bestimmungen  für  die  Lieferung  und  Aufstellung 
eiserner  Brücken.  Die  Stadtbahn  von  Wien.  Oberbau  für  eiserne  Qner- 
schwellen. 

BeUrond  Ckutette.  New  York. 
No.  M.  Yom  16.  Jnni  1896. 

Standard  fast  passenger  engine.  class  H;  C.  B.  &  Q.  B.  K.  Schenecta<ly  com- 
poond  locomotive  „Oolnrnbus  ';  Chicago  Ä  Northwestern  Kailway.  Standards 
recommended  by  tbe  M.  C.  B.  committee  on  attachint  nts  of  conplers.  Brooks' 
locomotives  at  the  world's  fair.  .Standard  specitications  fnr  rails.  The 
Reading  rehabilitation.  How  to  ezamiue  tirebox  Hteel.  Division  of  traffic 
and  maintenance  of  rates.  The  Master  Car  Builders'  Convention.  Traffte 
matters  in  Chicago.  Steel  for  itreboxes.  —  A  firench  study.  The  Bailroad 
commerce  eoogress. 

Ne.  85.  Vom  flS.  Jani  1888. 

Simone'  improTod  drop  doors  for  coal  and  eoke  cars.  Double  ender  freight 
transfer  locomotiTe  —  OUeage     Galamet  Terminal  Bailwaj.  The  yertieal 

plane  coupier  at  the  Lakewood  Convention.  A  ship  •  anal  fTom  lakeSt.  Clair 
to  lake  Erie  Will  it  payV  Analysis  of  Compound  locoraotive  tests  on  the 
Old  Colony  Railroad.  The  Ma«ter  Car  bnilders'  Convention  liigli  -  »peed 
locomotives  compared.  Car  accountants"  Convention.  Some  exhibits  at  the 
world'fl  fair.  Railroad  affairs  in  Chicago.  Master  uieuhanics'  Convention. 
Faetory  driring  by  electricity  on  the  Northern  Bailroad  of  France. 
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Xo.  }tG.   Vom  30.  Juui  1893. 

Profiles  of  ft?e  tnuis-eontuieiital  B«ilroft4  Uaet,  thowiBg  «leTatiou  ikote 
mean  lea  level.  A  pUn  for  shop  tests  of  locomoti?et.  The  ftilut  of  tk 
Besiding  reorgMisation.  The  preTention  of  Bailroed  accidentt.  BiQimI 

telegraph  superintendeDta*  coDTeatioiu  Master  mechanica'  conrentioB.  Bul- 
road  accidenth:  their  cauHes  and  prevention.  Freight  uud  special  can  at  tiif 
world's  tair.  R;iilroad  inatterj«  in  rhicago.  The  course  of  tbe  Railroad  b^md 
market  ilurinir  tlie  yi'ar.  Railroiid  construction  in  1893  to  ,Iuly  i.  The  ar 
accountuut  —  &  uiisnomer:  bis  ultiumte  elevatiou.   The  limited  pooiing  of 

box  C.AT». 

No.  27.    Vom  7.  Juli  lrt93. 

Ä  Standard  (iO-ft.  plate  girdt-r  bridi,'e,  builr  by  tlie  l'nioTi  Briilir»^  roinpiaT 
Tbe  Georgia  Central  deciäiun.  Train  robbing  aitd  traiu  vvreckiu^.  Jud^c 
Newmeu  ou  the  long  and  ahort  haal  law.  The  effeet  of  the  aüver  tmk  m 
Bailroad  ieoiiritiea.  The  waterway  firoiii  the  lakea  to  tidewaler  aal  h* 
elTect  ttpon  tranaportadon  rates.  The  effeet  of  eempetitioii  iipea  BaüiMl 
constrnction  and  Operation.  High  specds  on  Railfoada.  The  Bailroidi  ff 
New  South  Wales.  Bailroad  mattera  in  Cbieago. 

No.  28.  Vom  14.  Jnli  1808. 

Express  passenger  locomotive,  Baltimore  dt  <MueBailioad-elas8l—&  Lentisi 

of  brick  aroh  in  loiomotive  firebox,  C.  &  N.  W.  Ry.  Deflector  for  locomotiTe 
firebox,  C.  Ä  N.  W.  Ry.  A  30-ton  electric  locoraotive.  The  Mc  Keen  reiti- 
bnle  (patented).  .Some  of  the  new  Railroadi».  Screeu.-  and  strainers  for  air- 
brakf  pipe.n.  Electric  motors  for  steain  roads  —  a  step  in  progress.  Tbe  pr-  I 
veutioii  and  coutrol  of  strike»  on  Kailroadt».  Indian  Eailruad  note$.  Viftn 
for  the  engineering  congreas.  The  Johnson  Bailroad  aignal  eempaoj  at  fke 
world's  fiur.  Bailroad  hoilding  in  the  llrst  half  of  1898.  Bailroad  msttsif 
in  Chicago.  The  Cartagena-Magdalena  Bailroad.  The  effeet  of  eonpetitiM 
upon  Railroad  con8truction  and  Operation.  Snperannuation  fand»  on  Englisi 
Railroads  and  on  the  ürand  Trunk.  International  and  Interstate  Bailntd 
arrangemeuts. 

No.  29.  Vom  »1.  Juli  1893. 

Standard  diamond  track  for  60 000 -Ib.  car  C,  C,  C  &  St.  L.  Bail«i|. 
World's  fair  car  of  tbe  Pennsylvania  lines.  New  York  Chicago  pauesfer 

matters.  Ts  the  pnenmatic  train  i^ignal  mineccpsary Rcpnir-;  tn  ctunponnd 
loconiotivt  s.  Metal  for  brake  shoes.  Marjoribaiiks's  pati m  lar  \  eniilating 
^ystem.  l 'uited  States  tiinbcr  te^ts.  Thf  inter-contincnta!  Railruaii  ^urTej». 
A  Kailroad  to  Uganda.  Railroad  matter»  in  Chicago.  The  uew  Sc«ld 
dining^car  expresses.  The  seeond  decade  of  the  Maasachuetts  Baflnsi 
eommission.  Organisation  of  the  aeeonnting  department.  The  effeet 
competition  upon  Bailroad  ennstmotion  and  Operation. 

No.  :J0.   Vom  L'^  .luli  l^o:? 

K^üiibitä  of  uii-  .rak(r  apparaiua  ai  lue  world's  fair.  Impreatioo»  of  tk>- 
world's  fair.  Track  eloTation  in  Chicago.  Seme  ^igUah  BaUrosd  lotai- 
Standard  live  loads  for  Bailroad  bridges.  Bailroad  mattera  in  ChiesgSL  Tl» 
Engllsh  Channel  bridge. 
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No.  8L  Vom  4.  Aognst  1893. 

Two-cylinder  componnd  locomotive  for  Lake  btreet  Elevated  Bailroad 

ChiciijE:". 

No.  82.  Vom  11.  AngOMt  1808. 

roiMpouiid  loconiotive  for  Lukf  Street  Elevated  Kailroail.  Ohicaift..  Block 
syatein  nii  Kailroatl^  of  light  tralfic.  City  and  South  London  Bailway. 
Chicago  traffic  luatters. 

The  lUUvray  Kn^neer.  London. 

No.  1Ö2.    Juli  1H93. 

Radial  tank  eiiKiiu'-  I-ancashire  ainl  Vurk-;hir»'  Railway.  Railway  i?iß:nallinir. 
Tht!  hoil.  r  ot  tho  New  York  d  utral  aiui  HuiIhoii  River  Raiiroad  enü;ine. 
Internat louiil  cüuveutiou  tor  Iii*'  carnag^e  ot  goods  by  Kailway.  A  natural 
Railway  tnnnel.  Fisher's  »ignal  wire  eompeniator  and  wire  earrfen.  Bail> 
wi^  itrnctnrea.  The  Bogera  componnd  looomotive  on  tbe  ülinoia  Central. 
The  design  and  constraetion  of  Rnilwaj  carriages  and  wagons. 

No.  168.  August  1893. 

Express  passenger  engiue,  Caledonian  Railway.  Railway  signalling.  The 
design  and  constmetion  of  Bailway  carriagea  and  wagons.  Cape  of  Oood 
Hope  government  KailwajB.  Ships*  eleetrical  fttting»  for  ligbting,  signalling 
telegraphing  and  motive  power. 

Tko  BftUway  News.  London. 

No.  1587— tM6.  Vom  17.  Juni  bis  19.  August  1898. 

(No.  1(87:)  Bailway  ratea:  ptoposed  new  tribunal.  Cent  trafäc  on  ourBail- 

ways.  (No.  1537/38:)  Railway  Companies'  flriendly  and  provident  societies. 
(No.  1537:)  American  Railroad  proBpects.  Tnteivicw  with  Mr.  Joseph 
Prir.  Railway  hüls  in  parliameut.  Railway  rntes.  (No.  15o8:)  Railroad 
co-ü|)eratioii  in  the  l'iiiied  States.  Railway  entreprise  in  J>outh  Atrica. 
Freuch  Railways  and  the  bndget.  The  Railways  of  New  South  Wales. 
Bailway  senraats'  (honra  of  Ubouri  bilL  (No.  1B88  u.  1648—1646:)  Bailway 
rntes  and  eharges.  (No.  1688:^  Extension  of  Bailways  in  India.  (No.  1640:) 
Beasonable  rates.  Bailway  traffic«  estimated  and  a^jQsted.  Cape  of 
Good  Hope  Railways*.  —  The  Cambrian  system.  '^No.  ifvil :  i  Tan- 
tiuental  passenger  tratlic.  Cuntinnous  brakes.  British  Railway  passoiiLjer 
Service.  No.  1512:  -  Select  committee  ol  Railway  rate.s.  —  .Sir  Henry  Oiikley's 
evideuoc.  ludiuu  Railways  in  1092.  French  Railway  traffic.  —  The  new 
tarilF.  {No.  1648:)  The  ooal  strihe  and  the  Bailways.  East  coast  route  to 
Scotlmd.  New  dioing  ears.  (No.  1644:)  The  international  Railway  of 
America.  Bailway  and  canal  commission.  Southern  Railway  of  France.* 
(No.  154C:)  London  and  North- Western  Bailway  meeting.  The  North  Com* 
wall  Bailway:  opening  to  Camelford. 

R«Tae  ffdndrnlo  des  ehemins  de  fer.  Paris. 
No.  6.  Juni  1898. 

Note  sur  la  conatmction  de  la  ligne  d'Argentenil  h  Hantes.  Fixation  dea 
rails  sur  ]fs  traverses  en  bois.  La  question  des  tirefonds.  Enclenchement 
et  manoeuTre  centrale  des  aigailiea  et  signaux  des  petites  stations  de 
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la  ligne  Delle-B&le  des  chemins  de  fer  de  Jura^Simplon.  StatUU^ie  des 
ehemint  de  fer  de  U  Belgiqne  pomr  renale  1801. 

Joli  18!>8. 

Construction  du  rHccordement  de  la  gare  de  Pari^-Nord  aree  la  petitc  ccu- 
twe.  Les  noavelles  voitaret  intercirculatiou  da  chemin  de  fer  Pam-Ly«a 
ll^teiTM6e.  Chemia  de  fer  Miste  de  LMterbrannoi  %  Xima  (SiiiMV 

SchweixeriMche  Baiixeitnnii:.  Zfiiiek. 
No.  2.   Vom  15.  Juli  1888. 

Der  Einflufs  der  gegenseitigeii  Stellattg  der  Kurbeln  bei  sweistaigti 
ZwillingslokorootiTen. 

VflMvdsiiBgablatt  'dm  k.  k.  HMdelsnüaisteiiins  fir  SiMakakM«  aad  Sddff- 

friurC  Wies. 

No.  «»-07.  Von  11.  Juli  bis  tt.  Aogaet  1898. 

(No.  79:)  Der  KoaarddMnpfer  „Campaiiift*.  (No.  80:)  SieenbehiifeAelv  ia 
Monat  Mai  1898  and  Verg^eieh  der  Binaaluaea  ia  dea  eittoaflaf  XoaatcilM 

mit  Jenen  der  gleichen  Periode  1899.  (No.  85:)  Znsammenstellnng  der  ia 
Monat  Juni  innS  hei  den  Zützen  mit  PersonenbefSrdemng  in  den  EndistatioB?« 
vorgekommenen  N'ernpiUunjfen.  (No.  87)  F'isenbahnzentralabrechnnng^büreM. 
(No.  89:  Stand  der  Eir^enbahnen  in  Südafrika.  (No.  9^»:!  Eisenbahorerkekr 
im  Monat  Juni  1893  und  Vergleich  der  Einnahmen  im  ersten  Semeiter  188^ 
mit  jenen  der  gleiehea  Period«  189a.  (No.  90:)  Die  Monbow-Yiklirifrte* 
Eisenbahn.  (No.  96:)  Staad  der  Fahrbetriebunittel  aaf  dea  SiternkhiMta 
Sieeabahaen  la  Bade  dea  Jahres  1898.  (No.  97:)  VeatUatioa  von  Sdifi- 
riUimea. 

La  voie  ferree.  l'aris. 

No.  5."j7— 5«5.   Von»  29.  Juni  bis  24.  August  1-93. 

(No.  &67:;  Le  compte  rendu  du  Midi.  iNo.  557  u.  .>5b:  i  Lts  druitb  fiuaocier« 
de  la  chambre  et  da  s^nat.  i^No.  556:)  Les  warchandises  sar  les  chmiiw 
alg^rieas.  (No.  669:)  La  aoaToll«  coaToatioa  da  BOae-GaelauL  Lei  rifome» 
flsealoi  peadaat  la  Idgitlatare  aetaeUe.  De  riaiamce  da  aombre  des  mit» 
aar  la  cirealaiioa  des  Tojagears.  (No.  680:)  La  ooaTentioa  da  B^no-OnebM. 
(No.  561—666:)  An  Sud  de  la  France.  (No.  661:)  Le  badget  des  chemiiiide 
fer.  (No.  !)b2:)  Les  chemins  de  fer  algerieaa  en  1898.  (No.  563n.  564;)U> 
voies  ferröes  dans  les  d^partemeuta.  (Nr.  S66:)  Le  Metropolitain. 

)KfpMu%  MaaacMpona  ttfni.  eoo6fliMdc.  (Zeitaehrifi  dea  Miaistariama  der  Verlnlit> 
•Bstaltea.)  St  Petarabarg.  1898.  9.  Heft. 

ABlUeher  Tkoil: 

Protokolle  dea  Bathet  für  Eiaeabahaaagelegeaheitea.  Die  Geldbewilligaifci 
für  Baaaasfllhrangen  im  Btat  dea  Miaistets  der  Yeriiehisaalngea  (Ir  IM 
welche  ia  li^  fortgesetat  werden.  Die  sibirische  Eiseababa. 

Nlchtamtlieher  Tbell: 

Sollea  die  Eisenbahasohwellea  stiickwaiso  od«r  stiacfceawoiae  an^geweAidl 
werdea?  Untersaebaag  der  aar  LokomotiTheiaaag  bei  def  WarsAsa-Wkair 
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BisenlMUin  verwcndt-tcu.  .Steinkohlen.  Die  Veratärkuug  des  Oberbaueü  auf 
den  deutscheu  und  österreichischen  Eiseabahnftii.  Die  elektrische  SUdththn 
in  Kiew. 

Zeitiichrirr  für  Bauwesen.  Beriiu. 
Heft  VII— IX.  1H08. 

Der  Umbau  des  Bahubolä  Halle  a.  S.  in  den  Jalireu  1880— 1B92.  Der  Bau 
der  WuBteebaliB  md  die  UmgestiUtang  des  Potsdamer  Bahnhofes  in  Berlin. 
Die  PorniTerftodernngen  der  Eisenbahnaehienen  an  den  Stttfsen. 

ZeitMbrift  tiir  Kisenbahnen  nnd  Dampfaciuffuhrt  der  ttsterreioliiach-nnj^artoelien 

3Ionarchie.  Wien. 
Nü.  27 — »IT».    Vom  2.  .'uli  bis  27.  Aui^nst  Ih'ja. 

(No.  27:)  Die  Karawankenbabu.  TrotokoU  der  Staataeisenbahnrathüsitzunjr 
vom  98.  Hai  1888.  Reise  des  Handelsministera  Marquis  t.  Bacqnehem  naeh 
NordbChmen.  (No.  S8:)  Staffeltarif  oder  Kilometertarif?  (So.  S9:)  Von  der 
Kormalapnr  snr  Sohmalspnr.  ProtoltoU  Aber  die  am  fift.  Hai  lfl83  abgehaltene 
Sitznng  des  Staatseiseiibahnrathes.  (No.  30:  Die  Eisenbahnen  der  Türkei. 
Der  ü.sterreicbisch-ungarisclie  Eist  nbalinvt  rkehr  im  Monat  Mai  1893.  (No.3l:'> 
Zur  Konzpssiojiirunir  der  Lem))cTgt;r  Stadtbahn.  Dif  KistMibahnon  der  Türkei. 
Die  Weltansstellung  in  Ohii  aau.  iNo.  32  und  88:  Von  Wien  nach  (  hicajifu. 
(No.  38:J  Der  öaterreichisch-uugariscbe  Eisenbahuverkehr  im  Monat  Juni  lsD3. 
(No.  84  nnd  85:)  Eisenbahnban  in  Ungarn. 

Zeitschrift  für  den  interaationalMi  KiMBlwliBkrMBport  Bern. 

No.  7.   Juli  189.S. 

Der  Schadensnachweis  in  Besch&digangsfftileii. 

Zelttebrllt  de»  SsterraieliiaeheB  lBKe«i«nr-  md  AroUtakten-Vw«!]».  Wien. 
No.  M-M.  Vom  80.  Jnni  bis  98.  Angost  1888. 

(No.  98—28:)  Versuche  Uber  den  Luftwiderstand  gewölbter  Flächen  im 
Winde  nnd  auf  Eisenbahneu  mit  Rücksicht  auf  das  Problem  dyiiuniischer 
Fluf^maschinen.  {So.  880  Heber  die  schui.ilspnrigen  steiermarkischeu 
Landesbahnen.  (No.  84:^  Einflufs  der  Federliäuguug  auf  die  äeUung  der 
Eisenbahntragfedern. 

Zeitschrift  Ar  Huidebreeht.  Stnttgut. 

Bud  XLT.   (1893)  Heft  1.   August  1893. 

Die  Verkehrsordnnng  fttr  die  Eisenbahnen  Deutschlands  vom  16.  No- 
rember  1889. 

Zeitaehrlft  lllr  Tnuitportwwen  nnd  8tmflb«n1iftii.  Berlin. 
Na.  19-.24.  Vom  1.  Juli  bis  10.  Angost  1888. 

(No.  19  nnd  90.)  Die  elelttrisehe  StrAfsensciimatspurbahn  Sissach  — Gelter- 
kinden.  (No.  19:)  Heidelbertrer  Strafsen-  und  Bertjbabnires  eil  schaff.  Be- 
schlüsse des  i^nlizischoii  Landtaj/es  für  die  Fttrdernn^;  der  Eisenbahnen 
niederer  Ordnung'.  Kloktrischf  l{erf?l)ahn  auf  den  Saline.  No.  19  und  2():) 
lieber  die  Kleinbahnen  nnd  deren  Spurweite.  (.No.  20:)  Verwendung  vou 
Akkumulatoren  zur  elektrischen  Bef5rderuug  von  Tramwajs  in  Paris. 
(No  91:)  Das  Kleinbabngesets  in  seiner  Anwendung  anf  Strafsenbabnen. 
Arehlr  Ar  EiMnbahnwMen.   IttBL  64 
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Erüffimim  <ler  oloktrischen  Strftfsenbnhn  in  Dresden.  Ni>.  Ainmoniak- 
stralseubiilininotor.  System  Mc.  Mahou.  l'archim  -  Lndwitrxluster  Kiseubaliu. 
Das  Kleinbahnprojekt  des  Kreises  Schleswig.  (Ko.  2S  uud  Die  elek- 

trische Stadtbahn  in  Budapest.  (No.  S8:)  Von  der  Narmalspiir  sur  Schmabpar. 
(No.  tM:)  Die  selimaltpnrigeii  Laodeibahnen  SteienBMrke. 


Zeituni;  dc>«  VerciiiH  dciilM«  liei-  KiMeribahnver\vattun|ceii.  Berlin. 

No.  4S>   iUi.    Vom       Juni  Iiis  'JH.  Au^nist 


I  No.  49:  '  (»oiliuiken -iiber  das  Oberbansysteni  der  Zukunft  No.  4Ü  uud  53  ' 
Der  Eintluls  der  Spurweite  auf  die  ISau-  uud  IJetriebskost^n  der  Sekundkr- 
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Die  Aufgabe  der  VerwaHung  beim  Bau  von  NebeiAahnen. 

Von 

deorx  Pannenberg,  Aegierangsrath  in  Berlin. 

Fast  bei  jeder  Nebenbuhn  kehrt  die  Klaere  wieder,  dafs  ihr  Bau  iiieht 
früh  genug  begonnen  werde  und  niclif  rasch  genug  voranschreite.  Man 
kiagt.  weil  nach  der  Verkündigung  des  (Gesetzes,  das  die  Staatsregierung 
zur  Verwendung  der  Baui^elder  ermächtigt,  noch  geraume  Zeit  zu  ver- 
streichen pfleirl.  ehe  vom  eigentliclien  Hahnl)au  etwas  zu  seilen  ist,  und 
wartet  uiiueduldig  auf  den  ersten  Sjiatenstich  und  auf  den  ersten  Zug. 
Vom  Standpunkte  der  an  dem  Bahnltau  interessirten  Personen  ist  diese 
Ungeduld  leicht  verstüudlich;  sind  es  doch  langst  und  sehnlichst  gehegte 
Wünsche  und  Hoffnungen,  vielfältige  geschäftliche  BerechDungen  und  Er- 
wartungen, die  endlich  ihrer  Erfüllung  entgegengehen  sollen.  Aber  die 
hiteresAejiten  vermögen  sich  nicht  über  diesen  einseitigen  Standpunkt  zn 
erheben,  sie  sind  nicht  im  Stande,  sich  über  die  sachliehe  Berechtigung 
ihrer  ungeduldigen  Klagen  ein  zutreffendes  Urtheil  zu  bilden.  Dab  nach 
der  Verkündigung  des  Gesetzes  die  zu  seiner  Ausführung  gebotenen  Ar- 
beiten sofort  in  Augriff  genommen  worden  sind  und  da&  bei  ihrer  For- 
derung nicht  geruht  noch  gerastet  worden  ist,  will  man  nicht  recht 
glauben;  was  alles  hinter  den  Kulissen  vor  sich  gegangen  ist  und  vor- 
gehen muis,  bevor  der  erste  Spatenstich  und  später  die  BetriebserOflhung 
geschehen  kann,  davon  hat  man  keine  rechte  Vorstellung.  Ohne  Zweifel 
wird  der  ungestörte  Fortgang  des  Bahnbaues  bisweilen  durch  die  Lang- 
wierigkeit des  Enteignnngsveifahrens  aufgehalten.  Die  Zeitdauer,  die  der 
Bahnban  in  Anspruch  nimmt,  erDthrt  infolge  dessen  wohl  m  einzelnen 
FlUen  eine  VerlSngemng,  aber  sie  wird  niemals  dadurch  allein  bestimmt, 
sondern  hftngt  überwiegend  von  anderen  Ursachen  ab.  Vielleieht  ist  es 
darum  dienlich,  den  Schleier,  der  für  Fernstehende  auf  den  Arbeiten  ruht, 
die  sich  nicht  auf  dem  Sciiauplutz  der  Baustelle  abspielen,  ein  wenig  zu 
lüften. 
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Die  gesammte  Thätigkeit,  die  der  Bahobau  erfordert,  setzt  sich  za- 
sammen  aus  technischen  und  juristisch-administrativen  Arbeiten,  die  bald 
eng  mit  einander  verbunden  sind,  bald  neben  einander  hergehen  und  oft 
genug  in  einander  übergreifen.  Sie  in  ihrer  Entwicklung,  in  ihren  Ver* 
zweignngen  und  Yerschlingnngen  zu  flbersehen,  Ut  ftr  den  nicht  i9Xia% 
damit  Vertranten  nieht  so  leicht,  wie  es  seheinea  möchte.  Sine  Dantd- 
Inng  der  Sache  durch  Zusammenfassung  der  die  administratiTe  Hitwirkmig 
beim  Bau  von  Nebenbahnen  bildenden  Geschäfte  dürfte  wohl  geeignet  tm, 
einen  allgemeinen  üeberbliek  Uber  die  Entwicklung  des  Bahnbans  und 
damit  über  die  Entstehung  der  ersten  Grundlagen  der  EisenbahuTerval- 
tung  Oberhaupt  zu  ▼erschaffen.  Auch  im  einzelnen  dürfte  sie,  sowoU  tu 
Bezug  auf  die  Zweckm&fsigkeit  der  Folge,  als  in  Bezug  auf  die  Abwicklang 
der  Geschäfte  fBr  diejenigen,  die  sich  ohne  eigene  SrlUirung  in  dieset 
Gebiet  erst  hindnarbeiten  mfissen,  nicht  ohne  Nutzen  sein. 

1.  Die  Sieherstellnng  der  gesetillclien  Voraassetnag. 

Erst  mit  Verküiuliguug  des  Gesetzes,  betreffend  die  Erweiterung. 
Vervollständigung  und  bessere  Ausrüstung  des  Staatseisenbahnnetzes.  da.s 
in  jedem  Frühjahr  zu  erscheiuen  pflegt,  beginnt  die  den  Bahnbau  ein- 
leitende Thätigkeit.  Die  älteren  Arbeiten,  die  sogenannten  allgemeinen 
technischen  Vorarbeiten,  die  Erhebungen  über  das  wirthschaftliche  Be- 
dürfnifs  und  die  Rentabilität,  die  Linienführung  der  Bahn  sowie  der  Ueber- 
schlag  über  die  Bau-  und  Grunderwerbskosten  und  den  Umfang  der  Be- 
theiligung  der  Interessenten  daran,  sind  vorbereitender  Natur  und  bleiben 
hier  aufser  Betracht,  weil  die  Vorerhebungen  nur  Unterlagen  für  den  Ge- 
setzentwurf gebildet  haben.  Mit  der  Gesetzesverkündung  regt  sich  bereits 
die  Ungeduld  und  das  Verlangen  der  Interessenten  nach  dem  ersten  Spaten- 
stich. Das  Gesetz  bewilligt  aber  die  Baugelder  nieht  ohne  weiterw. 
Nach  dem  Gesetz  darf  vielmehr  mit  der  Ausführung  der  Bahn  erst  daoB 
▼orgegangen  werden,  wenn  nachstehende  Bedingungen  erfüllt  sind: 

A.  Der  gesammte  zum  Bau  der  Bahn  und  deren  Nebenanlagai 
nach  Mafogabe  der  Ton  dem  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  oder 
im  £nteignungsverftdiren  festzustellenden  Entwürfe  erforderii^ 
Grund  und  Boden  ist  der  Staatsregierung  in  dem  ümftuige,  in 
welchem  derselbe  nach  den  landesgesetzlichen  Bestimmungen  der 
Enteignung  unterworfen  ist»  unentgeltlich  und  lastenfrei  —  der 
dauernd  erforderliche  zum  Eigenthnm,  der  vorübergehend  erforder- 
liche zur  Benutzung  für  die  Zeit  des  Bedürfinisses  —  zu  flbe^ 
weisen,  oder  die  Erstattung  der  simmtliehen  staataseitig  fDr  deseea 
Beschaffung  im  Wege  der  freien  Vereinbarung  oder  Enteignoog 
aufzuwendenden  Kosten,  einschliefslich  aller  Nebenentschädigoagen 
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f3r  Wirthschaftserschweniisse  nnd  sonstige  Nachtheile  in  rechts- 
gültiger Form  zu  übernehmen  und  sicher  zu  stellen.  Vorstehende 
Verpflichtung  erstreckt  sich  insbesondere  auch  auf  die  unentgelt- 
liche und  lastenfreie  Hergabe  des  für  die  Ausfuhrung  derjenigen 
Anlagen  erforderlichen  Grund  und  Bodens,  deren  Herstellung  dem 
Eisenbahnunternehmer  im  öffentlichen  Interesse  oder  im  Interesse 
des  benachbarten  Grundeigen thums  auf  Grand  landesgesetzlicher 
Bestimmungen  obliegt  oder  auferlegt  wird. 

B.  Die  Mitbenntznng  der  Chausseen  nnd  Öffentlichen  Wege  ist,  soweit 
dies  die  Aufsichtsbehörde  fttr  znlftssig  erachtet,  seitens  der  daran 
betheiligten  Interessenten  unentgeltlich  nnd  ohne  besondere  fint- 
schidigong  ftr  die  Daner  des  Bestehens  nnd  Betriebes  der  Bahn 
zn  gestatten. 

C.  Zuweilen  wird  femer  noch  gefordert,  dafs  die  Interessenten  zn  den 
Baukosten  einen  unverzinslichen,  nicht  rückzahlbaren  Zuschufs  in 
bestimmter  Hr)he  leisten. 

Im  Anschlufs  an  das  Gesetz  ergeht  ein  das  Enteignungsrecht  für  den 
einzelnen  Bahn  bau  verleihender  Allerhöchster  Erlafs  und  zu  dessen  Aus- 
führung ein  Ministerialerlars,  wodurch  die  Eisenbahnbehörden  bezeichnet 
werden,  denen  die  Leitung  des  Banes  —  gewöhnlich  eine  königl.  Eisenbahn- 
direktion —  und  die  Leitung  des  späteren  Betriebes  —  ein  königl.  Eisen- 
hahnbetriebsamt  —  übertragen  wird.  Nur  ansnahnlsweise  wird  ein  Eisen- 
bähnbetriebsamt  zur  Leitung  auch  des  Baues  berufen^).  Auch  in  diesem 
Falle  bleibt  die  Direktion  für  die  Verhandlung  mit  den  Bahninteressenten 
fiber  die  ErfDlIung  der  gesetzlichen  Voraussetzung  für  den  Bahnbau,  sowie 
für  die  landespolizeiliche  Prfifong  und  die  Abnahme  der  Bahn  zuständig. 

Das  Gesetz  spaltet  den  Begriff  des  Eisenbahnunteraehmers,  indem 

«8  den  Grunderwerb  davon  loslöst  und  dem  Kreise,  der  in  erster  Linie 
als  Bahn  Interessent  auftritt,  zuweist,  sei  es,  dafs  dieser  das  Bahnland  in 
natura  überweise,  oder  sei  es,  dafs  er  die  Kosten  erstatte,  die  die  Eisen- 
bahnbehörde für  den  namens  des  Kreises  als  Bahninteressenten  freihändig 
oder  im  Zwangswege  zu  erwerbenden  Grund  und  Boden  aufwenden  muTs. 

Mit  dem  Bahnbau  darf  nicht  eher  begonnen  werden,  als  bis  die  Er- 
^lIuDg  der  gesetzlichen  Voraussetzung  für  die  Bewilligung  der  Baugelder 
gesichert  ist  Geschieht  das  nicht,  verhält  sich  der  Kreis  oder,  wer  sonst 
als  Bahninteressent  auftritt,  ablehnend,  so  verbietet  es  das  Gesetz,  die 
Baagelder  anzugreifen;  der  Bahnbau  mnlii  unterbleiben. 

*)  Oesehlllsordaimg  fttr  die  mit  der  Leitung  des  Banes  neuer  BahBttreeken 
bttbbtea  kSnigl.  Eisenbahabetriebiiinter  Tom  18.  Oktober  1884  (E.-V.-BL  S.  888). 
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Gesichert  ist  die  ErfBllnng  der  Bediogimg  erst,  nachdem  die  Kieise 
oder  sonstigeil  Bahninteressenten  die  vom  Gesetz  gdbrderten  Leistongei 
durch  reehtsverbmdfiche  Beschlüsse  flbemonunea  haben.  JMe  Bntschddoif 
darftber,  ob  das  der  Fall  sei,  ob  die  Beschlüsse  formell  nnd  msteriell 
rechtsYerbindlich  sind  nnd  dem  Gesetz  entsprechen,  liegt  der  köni^.  Bisei- 
bahndireküon  nnter  eigener  Verantwortung  ob.') 

Schon  vor  Aufstellung  des  Gesetzentwurfs  haben  sich  die  hetheiligten 
Kreise  danil)t'r  schlüssig  machen  müssen,  oh  sie  zur  Erfüllung  der  cesetz- 
lichen  Voraussetzung  geneigt  sein  wünlen.  Die  damals  gefafsten  Beschlüsse 
dienten  nur  als  Unterlagen  für  den  Gesetzentwurf.  Zuweilen  ist  ah^r 
bereits  ihre  Fa^suiiir  formell  und  materiell  erschöpfend,  sodafs  die  gesetz- 
liche Voraussetzung  ohne  weiteres  als  erfüllt  angesehen  uud  unverzüg- 
lich mit  dem  Bahnhau  im  weiteren  Sinne  vorgegangen  werden  darf. 

In  der  Regel  sind  jene  Beschlüsse,  ihrem  nur  vorbereitenden  Charakter 
gemäb,  nicht  aasreicbend.  Nach  der  Verkimdigiuig  des  Gesetzes  mnsseo 
daher  zanftchst  die  Verhandlangen  mit  den  nach  dem  Gesetze  gnind- 
erwerbspffichtigen  Interessenten,  meistens  mit  den  Kreisen,  erOfinet  werdeo. 
Sind  es  die  Kreise,  so  ist  die  Aosbedingong  einer  besonderen  Sicherheit 
für  die  Erffillong  ihrer  etwaigen  Beschlüsse  fiberfldssig;  sind  es  Kommmial- 
verbftnde,  so  ist  ihre  relative  Leistongsföhigkeit  durch  Benehmen  mit  den 
zuständigen  Aufsichtsbehörden  festzustellen;  sind  es  private  Personen  oder 
private  Korporationen,  so  mufs  unbedingt  vorerst  die  Stellang  einer  aus- 
reichenden Kaution  gefordert  werden.*)  Im  übrigen  bilden,  abgesebeo 
von  bestimmten  Zuschüssen  zu  den  Baukosten,  die  das  Gesetz  etwa  noch 
anfserdem  von  den  Bahninteressenten  fordert,  den  Gegenstand  der  Ver- 
handlung: die  Uebernahme  des  Gninderwerbs  oder  statt  dessen  der  Kosten- 
erstattungsptlicht  und  der  Entschädigung  des  Forsiiiskus  für  die  in- 
direkten Nachtheilt'  der  Abtretung  (verfrühter  BestamNabtrieb,  Ab- 
schneiden unbenutzbarer  Parzellen,  erschwerte  Zni;äHuli<-hkeit  der  Rest- 
grundstücke} auf  den  Flachen,  die  der  Forsttiskus  zum  Hahnbaii  unent- 
geltlich hergiebt.  Endlich  ist  die  Einzahlung  von  bestimmten  Vorschüssen 
zur  etwaigen  Bestreitimg  der  Grunderwerbskosten  auszubediiicen.  damit 
der  Fiskus  ni«  ht  für  den  Kreis  Vorschüsse  aus  der  Staatskasse  zu  leiätto 
gezwungen  wäre. 

Die  an  die  Kreise  gerichtete  Aufforderung  zur  Beschlufsfassong  wird 
zweckmftlsig  mit  Hinweisen  auf  die  entscheidenden  Gesichtspunkte,  nsmeot- 
Hch  auch  auf  den  Wortlaut  des  auf  Grund  des  Gesetzes  entworfieDeD  all- 


i  t  Erlaf8  vom  13.  Oktober  188(5,  M.  d.  I.  B.  30(556.  M.  d.  »IT.  Arb.  II  a  (b)  168» 
Fin.-M.  II  11307  I  14622  (M.-Bl.  d.  i.  V.  1887  S.  10;  E.-V.-BL  1887  S.  14S), 
3)  ErlaTs  vom  8.  M»i  1888  iV  (I)  mi. 
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gemeinen  Yertragsschemas  verbaDden,  um  thnnlichst  der  Wiederholung 
Ton  Beschlüssen  vorzubeugen,  die  z.  B.  dann  nicht  zu  umgehen  sein  wird, 
wenn  Bedingungen  oder  Beschräukungeu  in  der  Mühe  der  Leistungen  darin 
vorkommen  sollten. 

Da  hier  über  eine  Leistung,  die  nicht  auf  gesetzlicher  Verpflichtung 
des  Kreises  beruht,  Beschlurs  gefafst  werden  soll,  raufs  jedem  Abgeord- 
neten mindestens  vierzehn  T;is:e  vor  Abhaltung  des  Kreistags  ein  „aus- 
führlicher Vorsehlag"  zugestellt  werden,  der  über  ihren  Zweck,  die 
Art  der  Ausführiniij,  die  Summe  der  zu  verwendenden  Kosten  und  die 
Aufl)ringungs weise  das  Nfithige  enthält.^)  Der  zur  Einhaltung  der  ge- 
setzlichen Frist  und  zur  Fülirung  des  nothwondigen  Schriftwechsels 
zwischen  Eisenbahn-  und  Kreisbehörde  erforderliche  mehrwöchige  Zeitraum 
erfährt  meist  eine  erhebliche  Ausdehnung,  weil  zur  Vermeidung  von  Kosten 
und  Belästigungen  diese  Angelegenheit  nicht  auf  einem  besonders  dazu 
einbemfenen  Kreistage  behandelt,  sondem  znm  nächsten  ordentlichen  Kreis- 
tag Terschoben  wird. 

Sobald  der  Ereistagsbescblnfs  bei  der  Eisenbahndirektion  eingeht, 
wird  er  an  der  Hand  eines  beglaubigten  Yerzeichnisses  der  Kreistags- 
mitglieder,  der  Einladungen  nebst  dem  ansf&hrlichen  Vorschlage  nnd'der 
BehSndigungsscheine  nach  Form  nnd  Inhalt  geprüft  Entspricht  der  Be- 
schlnfs  dem  Gesetze  nicht,  so  darf  er  nicht  angenommen,  sondem  es 
mufs  eine  neue  Beschlufsfassung  gefordert  werden.  Bei  der  Prüfung 
ist  besondere  Vorsicht  geboten,  weil  der  Dezernent  persönlich  dafür 
verantwortlich  bleibt,  dafs  der  Beschlufs  lochtsiiültig  ist  und  di-r  Forderiini; 
des  Gesetzes  entspricht,  und  weil  später  bei  der  Abwicklung  des  Grund- 
erwerbs nur  zu  leicht  Streitigkeiten  und  Prozesse  Entstehen,  die  dann 
lediglich  diesen  Beschlufs  und  den  demgemäfs  abgeschlossenen  Vertrag 
zum  Gegenstande  haben. 

Die  formelle  Prüfung  erstreckt  sich  im  wesentlichen  auf  die  recht- 
zeitige nnd  ausreichend"'  T.aduiii;  und  Zustellung  des  ausführlichen  Vor- 
schlags an  die  Kreistagsabgeordneten,  den  Inhalt  des  Vorschlags,  die 
Anwesenheit  von  mehr  als  der  Hälfte  der  Mitglieder  und  die  Stimmen- 
mehrheit von  mindestens  zwei  Drittehi  der  Abstimmenden.')  Der  Inhalt 
des  Beschlnsses  mnfe  dem  Gesetz  entsprechen.  Bedingungen  würden  nur 
zngekssen  werden  können,  wenn  ihre  Erffillnng  urkundlich  in  rechts- 
seitiger und  völlig  gesicherter  Welse  nachgewiesen  sein  sollte.  Im  fibrigen 
^de  die  Hinzuffigung  von  Bedbgnngen  oder  die  unmittelbare  oder  mittel- 
bare Beschränkung  der  übemommoDen  Leistungen,  etwa  bis  zu  einer  be- 

0  §  119  der  Krelsordnnag  vom  18.  Desember  187S.  (G.  S.  von  1881  S.  179.) 
*)  $S  191,  m  der  Kreiiordnimg. 
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stimniteii  Hohe  der  GmnderwerbakoBten,  dem  Geaetze  zmnderianfini  nd 
wäre  deehalb  nnznlfissig.  Da  die  endgültige  Höhe  der  GnmderwerbekMtai 
nicht  zu  Übersehen  ist,  so  bedarf  es  in  Fsllen  der  letzteren  Art  noeh  «dni 
ergänzenden  Beschlosses,  in  dem  der  Kreis  anerkennt,  dals  seine  T«^ 
pflichtong  zur  üebemahme  des  Gnmderwerbs  oder  zur  Erstattung  der 
dafür  entstehenden  Kosten  durch  die  Festiegang  des  Kostenbetrages  n 
^er  bestinmiten  Summe  nicht  habe  ^ngeschrftnkt  werden  soUen. 

Mnfs  der  Kreistagsbeschlofs  wiederholt  oder  ergänzt  werden,  so  m- 
zögert  sich  der  Beginn  des  Bahnbaues  etwa  um  die  bis  zur  näciisten 
ordeutlicheo  oder  aufserordeut liehen  Kreistagssitzung  vergehende  Zeit.  li.  i. 
um  einen  bis  drei  Monate.  Stöfst  die  Beschlufsfassung  im  Kreise  aiü' 
Widerstand,  so  kann  er  um  viele  Monate  aufgehalten  werden. 

Ist  der  Beschlufs  an  sich  ausreichend,  so  ist  zu  prüfen,  ob  sein  hhalt 
der  höheren  GLuehmi^ung  bedarf.^)  Meist  ist  die  Genehmigung  des 
Bezirksausschusses  einzuholen,  in  zweifelhaften  Fällen  empfiehlt  es  sich, 
die  Entscheidung  des  Bezirksausschusses  darüber  nachzusuchen,  ob  er  der 
Genehmigung  bedürfe  oder  nicht. 

Ist  die  höhere  Genehmigung  eingegangen  oder  nicht  erforderlich,  so 
wird  zu  den  Akten  festgestellt,  dafs  die  ErflUlong  der  gesetzliches  Vor- 
anssetznng  für  den  Bahnbau  und  die  Bewilligung  der  Bangelder  gesichert 
erscheine. 

Die  Abschliefsung  des  förmlichen  Vertrages,  dem  der  Kreistags- 
beschlufs  angehängt  wird,  hält  den  Bahnbau  nicht  au^  erfolgt  viehnelir 
unabhängig  von  den  Babnbauarbeiten. 

Wurd  ausnahmsweise  die  Srffillung  der  gesetzlichen  Bedingungen 
anderen  Korporationen  oder  sonstigen  Bahninteressenten  fibeniommeii,  so 
unterliegt  der  Inhalt  und  die  Form  des  Beschlusses  oder  der  TOpllditeB- 
den  Uricunde  ähnlicher  Prüfung,  wie  die  KreistagsbescUüsse.  Ob  und 
welche  Genehmigung  für  derartige  Beschlösse  nocheerfordeilich  sei,  wie 
z.  B.  fär  Beschlüsse  von  Orts-  oder  Stadtgemeinden,  das  hängt  tod  dm 
rechtlichen  Charakter  der  sich  verpflichtenden  Personen  ab. 

Schon  bei  diesen  Verhandlungen  ist,  wie  im  wdteren  Yeriaaf  des 
Bahnbaues,  auch  bei  der  Erledigung  der  administrativen  Geschäfte  dsaof 
Bedacht  zu  nehmen,  die  Sache  so  sehr  als  irgend  thunlich  zu  fördern.  Es 
darf  das  Ziel  nicht  aufser  Augen  gelassen  werden,  dafs  die  Vollenduflg 
des  Bahnbaues  und  die  Betriebseröffnung  sowohl  im  allgemeinen  öffent- 
lichen Interesse,  als  im  fiskalischen  Interesse  des  baldigen  Beginns  der 
Verzinsung  der  Baukosten  nach  Möglichkeit  beschleunigt  werde.  Die.^er 
Gesichtspunkt  muis  für  die  Zeitfolge  und  die  formelle  und  materielle  Be- 


^)  ^  176  der  Kreisorduaot;. 
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lumdliuig  aach  der  administratiTeD  GescbSite,  soweit  es  ohne  Sehftdigung 
anderer  Interessen  angängig  ist,  entscheidend  sein. 

8.  IMe  msmiurltehen  Yorarhetteii. 

Nadidem  die  ErflUlang  der  ffesetzliehen  Yonrnssetzuog  sictier  gestellt 
ist,  erhilt  der  hierzn  bestinunte  höhere  teehnische  Beamte  (königl.  Re- 
gieningsbaameister)  den  Auftrag  zar  Vornahme  der  ansfalirlichen  Vor- 
arbeiten und  begiebt  sich  mit  dem  nöthigen  Hilfspersonal  (Landmesser 
und  Zeichner)  an  Ort  imd  Stelle. 

Zur  Ausführung  der  Vermessungsarbeiten,  zur  Untersuchung  und 
Aufnahme  der  vorhandenen  Anlagen,  sowie  zur  Absteckung^  der  Linie  ist 
die  iillgemeine  Erlaubnifs,  fremde  Grundstücke  betreten  zu  dürfen,  nach- 
zusuchen. Sie  wird  auf  Antrag  der  Eisenbahnbehörde  vom  Bezirksausschusse 
ertheilt  und  im  Regierungsamtsblatt  öffentlich  bekannt  gemacht.  Jeder 
Grundbesitzer  mufs  diese  das  Unternehmen  des  Bahnbaues  vorbereitenden 
Handlungen  auf  seinem  Grundstücke  gegen  Entschädigung  geschehen  lassen, 
die  aus  einem  —  hierzu  bereit  gehaltenen  —  Vorschasse  sofort  zu  zahlen 
and  nöthigenfalls  im  Rechtswege  festzustellen  ist.*) 

Die  Arbeiten,  die  die  endgültige  und  genaue  Ermittlang,  sowie  die 
planmAlinge  Darstellung  der  Bahnlinie  and  des  Bahnkörpers  mit  allen. 
Anlagen  und  Nebenanlagen  bezwecken,  gehen  unter  Leitung  der  Eisenbahn- 
direktion vor  sieh.  Kommen  bei  einer  Bahnlinie  Interessen  der  Domänen* 
and  Forstverwaltang  in  Betraeht,  so  hat  sie  znr  thnnlichsten  Berflck- 
siehtigang  der  Wünsche  dieses  Ressorts  mit  den  zoständigen  Bezirks- 
ngierongen  in  Verbindnng  zu  treten.  Sie  mais  sieh  ferner  mit  der 
BeichspoBt  nnd  Telegraphenverwaltang  znr  Ermittlung  ihres  Bedfirfiiisses 
an  Dienst-  nnd  DienstwohnungsriUunen,  sowie  wegen  etwaiger  Anlagen 
von  Beichstelegraphenlinien  ins  Einvernehmen  setzen.  *) 

Berührt  die  Bahnlinie  bergbauliche  Interessen,  so  finden  darüber  mit 
dem  zuständigen  Oberbeigamt  Erörterungen  statt. 

Wenn  sich  bei  der  Bearbeitung  des  Planentwurfi  für  eine  Station 
herausstellt,  dafs  die  Anlegung  eines  neuen  Zuluhrweges  nothwendig  wird, 
um  sie  an  das  öffentliche  Wegenetz  anzuschliefsen,  so  ist  für  die  recht- 

*}  §  5  des  üeaetzes  über  die  Enteignung  tuo  Grundcigenthum  vom  11  Juni  1874 
(0.-8.  S.  221);  §  80,3  des  Feld-  und  Forstpoliseigesetces  vom  1.  April  1880  (O.-S.  8.  S80). 

'J  Gesetz,  betr.  die  Abänderang  des  §  4  des  GeieUes  Uber  du  Postwesen  o.  i.  w. 
(Bieabthnpostgesetz)  Tom  90.  Desember  1S76  (B.-0.-BL  8. 816),  VoUiagtbestiminmigeB 
nm  Eisenbahnpostgesets  Tom  9.  Febnuur  1S76  (Z.-BL  f.  d.  D.  B.  8.  87);  Vertrag  Tom 

^^eptember  ^^^^       Verpflichtungen  d<  r  künigl.  Staatseisenbahnen  gegen- 

^^er  der  Eeichs-Pott-  und  Telegr&phenTerwaltang  (£.-V.-Bl.  Ton  1688  S.  861). 


Digitized  by  Google 


Die  Aufgabe  der  VarwaLiang  beim  Bau  von  Nebenbabneo. 


zeitige  llfr.stelluu};  dieses  Wesjes  >Sori:e  zu  tragen.  Die  l^flicht  zur  Her- 
stelliiiiij  und  Uiitcrlialtung  der  Bahnliofszutuhrwege  ist  ein  Theii  der  allge- 
meiuei)  Wegehauptlicht  und  liegt  daher  dein  ordentlichen  Wegebaupflichtisen 
ob.  Nur  wo  besondere  Gründe  es  nicht  angängig  oder  nicht  zweckmäfsis 
erscheinen  lassen  .sollten,  den  Weg  in  rechtlicher  Beziehung  aus  dem 
Bahnhofsgebiete  aoszuscheideu  und  seine  üerstollung  dem  Wegebaupflicb- 
tigeu  zu  überlasfieo,  wo  vielmehr  das  Interesse  der  Eisen bahnverwahug  < 
selbst  darauf  hinweisen  sollte,  einen  Weg  als  Theii  der  Bahnhofsanlage  n 
behandeln,  übernimmt  sie  die  Herstellung  und  Unterhaltung  dieses  Weges.') 
Der  Weg  lie^t  dann  aber  auf  dem  Bahnhofe  und  steht  zur  aiiBSchlieklicheo 
Verfugong  der  fiieeobahnverwaltnng*).  Zur  Vorbeugimg  von  Stratigkätai 
und  zur  möglichst  frflhzeitigen  Klarstelluog  der  Sach-  und  Beditslage 
ermittelt  die  Eisenbahndirektion  in  den  fibrigen  FiUen,  die  die  Rflgfll 
bilden,  den  ordentlichen  Wegebanpfliehtigen  (Gemeinde,  Gntsbezirk)  nid 
setzt  eich  mit  ihm  in  Verbindung,  indem  sie  ihn  anfibrdert,  die  rechl- 
zoitige  Herstellung  nnd  danemde  Unterhaltung  des  Znfhhrweges  rechts- 
verbindlich zu  fibemehmen.-O  Dabei  wird  ihm  unter  Darlegung  des 
Sach-  und  Rechtsverhftltnisses  erOffiiet,  dab  seine  Weigerung  die  Annshne 
rechtfertigen  würde,  es  sei  ein  genügendes  Interesse  fftr  die  Anlage  der 
Station  nicht  vorhanden.  Wird  die  IJebemahme  der  Verpflichtung  abge- 
lehnt, so  wird  es  sich  empfehlen,  zuvörderst  die  Mitwirkung  des  Knii- 
landraths  in  Anspruch  zu  nehmen,  der  die  \vegebauptiichtij;e  GenieiiKle 
über  die  Tragweite  ihrer  Entschliefsung,  von  der  die  Anlage  der  Station 
abhängt,  nochmals  belehren  und  öfter  in  der  Lage  sein  wird,  ihr  eine 
kreisseitige  Beihilfe  zu  den  Baukosten  zu  verschaffen.  Die  zustininkMi<ieu 
Beschlüsse  und  Urkunden  sind  auf  ihre  formelle  und  materielle  Kecht.-;- 
gültigkeit  zu  prüfen,  zu  den  (lemeindeheschlüssen  ist  die  vom  Ge.setz 
geforderte  Bestätiguiiii  durch  den  zuständigen  Kreisausschufs  einzuho'en. 
Bei  diesen  das  ötleiitliche  We^fuetz  erweiternden  ZufiihrwPü;en  ist  'Ii«* 
Eiseiibahnvei  waltung  weder  an  der  Herstellong  noch  an  ihrer  UnteriuütoDg, 
Käumung  und  Keinigung  betheiiigt.') 

>)  Erlafä  vom  7.  Dezember  18-7  IIb  i&)  18086. 

*)  EnUch.  des  Ob.-yenr.-0.  Tom  81.  Mftrs  1888,  Bd.  9  8.  S88  wd  Ton  &  Mai  im, 
Bd.  10  S.  918. 

Auch  die  Bänmniig  und  Beiaigong  der  Vfentlieheii  Wege  flUt  als  Tbeil  4ff 
Wegeunterhaltnns:8last  dem  ordentlichen  Wegebanpfliehtigen  zn.  Sofern  solche  We?^ 
strecken  innerhalb  der  Städte  und  DörtVr  liesreu  uiifl  angebante  Strafsen  hil-len.  ti-^^t 
ihre  polizeimäfsige  Keinisrung  den  fieiiieiinieu.  nicht  den  von  ihnen  verscbie-leneB 
Wegebaui)fli<  liti«:en  ob.  Entsch.  des  üb -\  trw.  G.  vom  23.  Juni  1888  Bd.  17  S.  3Ä 
vom  8.  Januar  1887  Bd.  14  S.  281  und  vom  11.  Oktober  1884  Bd.  11  S.  25».  - 
gleichen  ist  ihre  Belevchtosg  Sache  der  Gemeinde  als  der  Träji:eriii  aller  P^tii«- 
kosten.  Sntech.  des  Ob.-Verw.-G.  ▼om  98.  NoTember  1880  Bd.  18  S.  411. 
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Im  fibrigen  !«t  hier  Aber  den  Gang  and  die  Art  der  ansftthrliclien 

Vorarbeiten  nichts  weiter  zu  sagen.  Sie  bilden  zusammen  mit  der  später 
fnicenden  Bauausführung  im  engeren  Sinne*)  die  nahezu  ausschliefsliche 
D(»inäne  technisciier  Wissenschaft,  Erfahrung  und  Kunst.  Jedoch  auch 
hier  tritt  die  administrative  Mitwirkung  unterstützend  und  fördern«!  der 
Technik  zur  Seite,  indem  sie  bald  die  Arl>eiten  der  eigenth'chen  Bauaus- 
führung vorbereiten  und  einleiten,  bald  liindeiiiisse.  die  de?-  Fiiu  oft  genug 
von  Seiten  einzelner  Intere.ssenten  oder  Unternehmer  erfahrt,  im  Ver- 
waltungswege oder  im  Wege  des  Rechtsstreits  hinwegräumen  hilft.  Bei 
(ieii  ausführlichen  Vorarbeiten,  mn  die  es  sich  zunächst  handelt,  tritt  die 
administrative  Thätigkeit  mehr  zurück. 

Bei  dem  Umfange  und  der  Schwierigkeit  der  technischen  Arbeiten, 
der  Messungen  und  Aufnahmen  im  freien  Felde,  AnhOrong  der  Interessenten, 
Untersuchungen  vorhandener  Wege-  und  Entwfissemngsanlagen,  endlich  in- 
folge der  langwierigen  Herstellung  der  Planentwürfe,  deren  Zeichnung  die 
t^röfste  Sorgsarokeit  erfordert,  weil  sie  die  urkundliche  Grondhige  Mr  den 
Bau  and  die  Verwaltung  der  Bahn  bilden  sollen,  ist  es  nicht  zu  verwundern, 
daifl  die  ansAhrUehen  Vorarbeiten  nur  m  den  seltensten  Fftllen,  wie  bei 
knnen  Strecken  und  ganz  einfachen  YerbftltoisseD,  frflher  als.  nach  Jahres- 
frist vollendet  werden  können,  zomal  da  in  den  Wintermonaten  die  Arbeiten 
im  Freien  nicht  ausführbar  sind. 

Dieser  Zeitraom  kann  auch  bei  einfachen  Verhältnissen  eine  nicht 
anbetrfichtliche  Ansdehnnng  erfahren.  Wenn  die  Verhandlungen  über  die 
Siehemng  der  Erfftüung  der  gesetzlichen  Bedingungen  erst  im  Sp&therbst 
zun  Abschlnls  gebracht  worden  sind,  kann  mit  den  ansftthrliohen  Vor- 
arbeiten nicht  so  bald  begonnen  werden,  da  Ortliche  Aufmessnngen  und 
Untersnchungen  bei  Schnee  und  Frost  nicht  mOglich  sind.  Bs  verscliiebt 
aich  in  solchen  Fällen  ihr  Beginn  um  mehrere  Monate  bis  zum  März. 

Die  l'lanentwürfe  enthalten  einen  Lageplan,  der  nach  Mafsgabe  der 
„Bestimmungen  über  die  Anwendung  gleichmälsiger  Signaturen  für  topo- 
graphische und  geometrische  Karten,  Pläne  und  hMsse""  die  Führung  und 
Umgebung  der  Bahnlinie,  und  darüber  eiueu  Höheplau,  der  die  Neiguugs- 
verhaituisse  der  Bahn  dar^<tellt. 

Nach  ihrer  Vollenduntr  werden  .sie  nebst  dem  „Erläuterungsberichf* 
und  der  ^Denkschrift**  zur  huidespolizeilichen  Prüfung  gebracht.  Um  mit 
•lern  Bau  früher  beginnen  zu  können,  ist  es  zweckmäfsig.  längere  Bahn- 
linien zu  theileu  und  für  den  zuerst  vollendeten  Theil  die  landespolizeiliche 
l*lanprüfung  vorweg  zu  nehmen.  Es  wird  dadurch  die  vorläufige  Fest- 
ütellung  des  Planes,  die  Bauausführung  und  Betriebseröffnung  der  ersten 

y  VergL  No.  4  der  Abhandlang.  S.  1081  ff. 
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Thflolstreeke  nicht  unwesentHeh  beschleiuiigt,  olme  die  HerateDoBg  der 
Beststrecke,  deren  Prfliimg  sobald  ab  md^eh  nachüolgt,  aafnihaltett. 

Gleichzeitig  sind  nach  Beendigung  der  ansflUulichen  YonurbcHea,  m 
ganzen  oder  ffkt  eine  Tbdlstrecke,  der  ümfuig  des  Bedarft  in  Grmd» 
Stücken  nnd  die  voranssichtHchett  Kosten  des  Granderwerbs  noehaik 
sorgfältig  ZQ  veranschlagen.  £rgiebt  diese  Veranschlagung  eme  ÜMm«- 
schreitnng  der  ursprünglich  angenommenen  Kosten,  so  ist  in  den  Fällen, 
wo  Sicherstellung  ausbedungeu  werden  mufste,*)  die  entsprechende  Er- 
höhung der  Kaution  von  den  B&hninteressenten  zu  fordern.') 

8.  Die  landeepoHMtliehe  Prilfnng. 

Die  Genehmigung  der  Bahnlinie  in  ihrer  Durchführung  durch  alle 
Zwisehenpunkte  ist  gesetzlich-^)  dem  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten 
vorbehalten.  Die  ministerielle  Planteststellung  ist  aber  nicht  nur  aul  dit 
eisenbahntechnischen  und  wirthschaftlichen  Interessen  beschränkt,  sondern 
erstreckt  sich  auch  auf  die  Wahrnehmung  derjenigen  polizeilichen  Interessen, 
welcdie  durch  die  Bahnanlage  berührt  werden.  Die  Verwaltungsbehörden, 
denen  die  Wahrung  dieser  polizeilichen  Interessen  im  fibrigen  obliegt, 
sind  zur  selbständigen  Entscheidung  in  diesen  Angelegenheiten,  soweit  sie 
mit  der  Anlage  der  Eisenbahn  im  Znsammenhange  stehen,  nicht  befigL 
Der  Ausgleich  der  Interessen  anderer  öffentlicher  Anstalten  (Wege-  nod 
Entwftssemngsangelegenheiten)  mit  denen  des  Eisenbahnverkehrs  erfolgt 
ansschlieiaüch  dnroh  den  Minister  der  öfentliehen  Arbeiten  bei  Genehnugug 
der  Bahnlinien  in  Gemftfsheit  des  §  4  des  Gesetzes  vom  8.  November  1838L') 

WAhrend  die  Feststellung  der  im  Öffentlichen  Interesse  nOthigea  An- 
lagen nnd  Nebenanlagen  anf  Grand  des  §•  4  des  Gesetzes  vom  8.  No- 
vember ^Sd8  geschieht,  werden  diejenigen  Nebenanlagen,  welcbs  von 
landespolizeilichen  Standpunkt  aus  zum  Schutze  der  einzelnen  beaaehbntm 
Gnindbesitzer  gegen  die  ans  dem  Bau  und  Betriebe  der  Bahnanlage  est- 
springenden  Gefiihren  und  Nachtheüe  ftr  erforderlich  erachtet  werdet, 
Grand  des  §  14  desselben  Gesetzes  festgestellt*) 

Auch  die  malsgebende  Entscheidung  ftber  die  Herstellung  and  Be- 
schaffenheit dieser  Anlagen  steht,  wegen  ihres  engen  räumlichen  Zossdimb- 


»)  No.  1  der  Abhandlung.   S.  992  f. 

2)  Erlafs  vom  3.  Mai  1893.   IV  (I)  2i)31. 

3)  §  4  des  Oesetzes  Uber  die  Eisenbahnonternehmusgen  vom  8.  NoTember  UM 
(6^8.  8.  606).  §  168  des  Zostladlffkeitagesetsei  vom  1.  August  188S  (0.  8.  8. 

«)  Srlab  vom  18.  Oktober  1888  IV.  (I.)  4488,  IIL  19686  (B.-V.-BI.  8.11') 
Xntseli.  des  0b.-T6nr.-G.  vom  98.  f  ebroar  1888  (ATchiT  tob  1888  8.  888)  al 
8.  Märs  1888  Bd.  f»  J^.  303. 

&)  Entsch.  des  Ob.-Verw.-G.  vom  16.  November  I8d8  Bd.  9  S.  186  und  Abb.^ 
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hangs  mit  der  Bahnaniage,  demselben  staatlichen  Organ,  wie  die  Fest- 
steUiug  der  Bahnanlage  selbst,  dem  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  zu. 

Die  landespolizeiliche  Prüfung,  die  als  Grundlage  für  die  ministerielle 
Feststellung  des  Planes  dieser  vorangehen  mufs,  hat  die  Bahnlinie  in  ihrer 
Durchführung  durch  alle  Zwischenpunkte,  wie  sie  auf  dem  durch  Er- 
läuterungsbericht und  Denkschrift  ergänzten  Planentwurf  dargestellt  ist, 
zum  Gegenstande.  Sie  erfolgt  gemeinschaftlich  durch  Kommissarien  der 
Landespolizeibehörde  (Regierungspräsident)  und  der  Eisenbahnaufsichtü- 
behorde  (königl.  Eisenbahndirektion  bei  Staatsbahnen,  königl.  Eisenbahn- 
kommissariat bei  Privatbahnen);  beide  Behörden  werden  durch  je  ein 
administratives  und  ein  technisches  Mitglied  vertreten.  Die  Zuständigkeit 
der  landespolizeilichen  Eommissarien  erstreckt  sich  im  wesentlichen  auf 
die  notkwendige  Begulirung  der  Wege-,  Bewässerungs-  und  Yortiutanlagen.*) 
Da  sie  zu  einer  fär  die  Ausführung  des  Entwurfs  mafsgebendeu  Ent- 
scheidung nicht  berufen  sind,  so  haben  sie  sich  auf  die  Prüfung  der  Frage 
zu  beschrftnken,  ob  im  öffentlichen  Interease  oder  in  denjenigen  der  benach- 
barten Gmndbesitzer  Einwendungen  gegen  die  Plftne  za  erbeben  seien. 

Einigen  sieh  in  solehen  FftUen  die  beiderseitigen  Eommissarien,  so 
wird  das  Ergebnils  ihrer  Vereinbarong  zu  ProtokoU  vermerlct  und  durch 
die  spAter  erfolgende  ministerieUe  GenebmiguDg  als  mafsgebend  festgestellt 

Einigen  sie  sich  nicht,  so  trägt  die  Eisenbahndirektion  bei  Vorlage 
des  Planeutwurfs  die  abweichenden  Auffassungen  beider  Peliörden  der 
Ministerialinstanz  zur  Entscheidung  vor,  indem  sie  aufser  dem  Protokoll 
das  Schreiben  überreicht,  in  dem  die  Landespoiizeibehörde  ihre  Anträge 
mit  Gründen  niedergelegt  hat. 

Der  Termin  zur  landespolizeilichen  Prüfung  wird  auf  Antrag  der 
Eisenbahnbehörde  von  dem  Regierungspräsidenten  anberaumt,  dessen  Beziric 
die  Bahnlinie  berührt.  Sind  verschiedene  Regiemngsprftsidenten  zuständig, 
so  mtlssen  ebensoviele  besondere  Anträge  gestellt  werden.  Dem  Antrage 
werden  die  Planentwürfe  nebst  Erlftaterongsbericht  nnd  Denkschrift  bei- 
geAgt. 

Vor  dem  Termine  fibersendet  der  Regieningsprftsident  die  einzehien 
Pline  den  Ereislandräthen,  soweit  sie  ihre  Ereise  betreffen.  Diese  legen 
sie  anf  dem  Landrathsamt  zur  Öffentlichen  Einsichtnahme  aas  oder  geben 
durch  Weitersendong  an  die  Amts-,  Gemeinde-  nnd  Gntsvorstfinde  den 
Gnmdeigenthflmeni  mid  sonstigen  Berechtigten  oder  Bahuinteressenten 


B«giilatiT,  die  SisenbtthiikoiiiinisMuriate  betrsffnid,  Tom  SA.  Kovember  1648 
(X.*BL  d.  i  V.  8. 880}  (Micks,  BestinmaBgMi  ttber  YerfMUiag  nnd  GsflchllftBkreit  der 
pnafs.  StsstsaisenbahBTerwaltiiiigs-  und  BisenbahnaiifsichttbshOrdss.  S.  Aufl.  S.  Ol). 
*)  Ebenda  §  1  Abs.  2. 
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Gelegenheit,  sich  vorher  fiber  den  sie  angehenden  Inhalt  der  PUbM  a 
informiren. 

Der  Prflfangstennin  zerfUlt  in  eine  Reihe  von  Einzeh^nnmen,  die  m 
jedem  Gemeinde-  nnd  Gntebezirlc  der  R^he  nach  anberaumt  und  abgehaha 
werden.  Die  Kommission  begiebt  sich  in  tbunlichster  Nähe  der  darcb 
Stangen  und  Pfthle  ahsrest eckten  Bahnlinie  zu  den  einzelnen  Termiusorten. 
Soweit  erforderJicli,  tiuileu  örtliche  Besichtigungen  und  Prüfungen  im  Ireieu 
Felde  statt. 

Der  Kommission  schliefst  sich  in  jedem  Kreise  der  zuständige  Lan»!- 
rath  und  meist  nucli  ein  oder  das  andere  Mitiilied  des  Kreisausschusst» 
an;  ebenso  betheiligt  sich  der  Kreishauinsjtt  ktor  am  Termin. 

Wer  sonst  im  Termin  erscheint,  ist  InttTessent.  Zuniiclist  die  (irund- 
eigenthümer.  deren  f. and  von  der  Bahn  durchschnitten  oder  Iterührt  wird: 
die  Wegebaupfliclili^^cn  und  Wegeeigenthümer,  wozu  auch  die  Vertreter 
der  Provinzial-'),  Kreis-  und  Gemeindeverwaltungen  gehören,  wenn  Pro- 
vinzial-  oder  Kreischausseen  oder  Gemeindewege  und  ÖtraHsen  in  Frage 
kommen;  die  Vertreter  der  Forst-  und  Bergwerkseigenthflmer  und  -Inter- 
essenten, sowie  die  der  Strom-,  Fiuis-  und  Schiffahrtsinteressen;  die  iStadt- 
nnd  Gemeindevertretungen  u.  s.  w. 

Die  Ansprüche  der  Betheiligten  aat  Herstellung  von  Anlagen  niid 
Nebenanlagen  sind  nur  insoweit  gerechtfertigt,  als  sie  znm  Schutze  all- 
gemeiner öffentlicher  Interessen  oder  zum  Schutze  der  benachbarten  Grood- 
eigenthfimer  gegen  Gefahren  nnd  Kachtheile  nothwendig  sind;  Worte,  die 
im  Gesetz  absichtlich  gewählt  sind,  um  nicht  die  Bereicherung  beoarb- 
barter  Gebiete  oder  einzelner  Priyatpersonen  mit  neuen  oder  Terbessertes 
Wege-  und  Ent-  oder  Bewftssemngsanlagen  dem  Eisenbahnnntemehmer 
zur  Last  zu  legen.*) 

Es  liegt  in  der  Natur  der  Sache,  dafs  die  betheiligten  Personen  ihre 
Ansprfiche  häufig  mit  grofser  Lebhaftigkeit  geltend  machen.  Sie  erscheiDeB 
mit  ihren  Wfinsehen  und  Forderungen  meist  wohl  vorbereitet  und  gerfistet 
auf  dem  Kampfplatz.  Nicht  immer  vermögen  sie  die  Veränderungen  dw 
Sach-  und  Rechtslage,  die  Bau  und  Betrieb  der  Balm  in  iiiren  Privat- 
verhältnissen und  den  öffentlichen  Zuständen  hervorbringen  wird,  io  »1er 

'  Da.s  landespolizeiliche  .\ufsicht8recht  Uber  die  Provinzial-,  Kreis-.  Gemeind«^ 
Privat-,  Aktien-  u.  s.  w.  Chausseen  ist  auch  nach  ihrem  Uebergange  auf  die  Pro- 
vinzialverbände  den  Staatsbehörden  verblieben.  Erlafa  des  Ministers  für  Handel  a.9.v> 
▼om  &  Jaanar  1878  (]f.-Bl.  d.  L  V.  8.  14). 

>)  §§  4  and  14  des  Gesetsea  Tom  8.  NeTember  1888.  Yefgl.  §  14  des  GeMtM 
Uber  die  Enteiganog  vom  Qnmdeigeiithtni,  Tom  11.  Jui  1874  (O.-S.  8.  881)  nd  die 
Sntsoh.  des  Ob.-Verw.-Oer.  vom  1.  Dezember  1883  am  Ende,  Arcbiv  Ton  18B4  8.  IM 
vom  81.  Kftra  1883,  Bd.  9  S.  848  nnd  vom  88.  April  1888»  ArebiT  von  1888  8.  791 
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ToUen  Tragweite  zu  übersehen.  ümeoweDiger  verstehen  sie  es,  ihre  For- 
deroBgeii  anf  das  Hafs  des  Nothwendigen  dnzusehrftnken. 

ümsomehr  haben  sie  nur  das  eine  Ziel  im  Auge:  mOgliehst  viel  zu 
fordern  und  möglichst  viel  dnrchznsetzen,  ohne  zu  nntorseheiden,  ob  das 
Geforderte  denn  anch  nothwendig  oder  nnr  wfinschenswerth  sei,  ob  ihre 
Forderung  sachlich  perechtfertij^t  wäre  und  uur  dazu  diene,  drohenden 
Gefahren  und  Nacht litileii  vnrzubeuc:eu  oder  darüber  hinaus  absolute  oder 
relative  Verbesseniiigen  des  bestehenden  Zustan(h?s  (Meliorationen)  er- 
strebe; ohne  zu  fragen,  ob  das  (lefordertc  mit  dem  Eisenbalinbetriebe 
überhaupt  vereinbar  sei.  oder  welchen  Kostenaufwand  es  verursache,  und 
ob  dazu  ötVeutliche  Geldmittel,  die  das  Gesetz  dem  Eisenbahnfiskus  allein 
zum  Zweck  des  Bahnbaues  überwiesen  hat,  nngegrilVen  werden  dürfen 

Hier  ist  es  besfinders  die  Aufgabe  «icr  Vertreter  der  Eiseiibahn- 
verwaltun<4.  die  erliobenen  Forderungen  auf  ihre  sachliche  Berechtigung 
streng  und  gewissenhaft  zu  prüfen  und  Forderungen,  die  vor  dieser  Prüfung 
nicht  bestehen,  zurückzuweisen.  Sie  .sind  in  eister  Linie  berufen,  sowohl 
*lie  Ansprüche  der  Sicherheit  und  Zweckmäfsigkeit  de-  Baues  und  Betriebes 
der  Bahn  zu  vertreten,  als  die  allgemein  gebotene  Wirthschaftlichkeit  and 
Sparsamkeit  in  der  Verwendang  finkalischer  Mittel  fe.st  im  Aoge  zu  be- 
halten und  durch  Schonung  des  fftr  den  Bahnban  bewilligten  gesetzlichen 
Kredites  die  Gesammtheit  der  Steuerzahler  gegenflber  den  selbsteaehUgen 
Forderungen  einzeker  zu  schfitzen. 

Die  Plfine  werden  im  Termine  ausgebreitet  und  alle,  die  sich 
melden,  mit  ihren  Wünschen  gehört  Insbesondere  wird  jeder  Omnd- 
ttgenthfimer  oder  Pftchter,  dessen  Land  von  der  Bahnlinie  getroffen  wird, 
der  Beihe  naeh  aufjgemfen  und,  in  Landgemdnden  unter  Zuziehung  des 
Amts-  und  Gemeindevorstehers,  auf  dem  Plane  darüber  belehrt,  inwiefern 
die  Bahnanlage  sein  Gmndeigenthum  Terkürze  oder  durchschneide,  wie 
vorhandene  Wegeverbindnngen  Terftndert,  durchschnittene  Fliehen  durch, 
neue  Wegeanlagen  ndt  einander  verbunden  werden  und  wie  die  Be-  und 
Bntwftsserangen  in  Znknnft  erfolgen  sollen. 

Anfragen  werden  beantwortet,  üeber  Anträge  wird  entschieden,  ob 
sie  begründet  sind  oder  nicht.  Im  ersteren  Falle  wird  festgestellt,  in 
welcher  Weise  ihnen  statt /ngeben  sei.  Im  anderen  Falle  wird  erwogen, 
ob  sie  an  sich  mit  dem  Bahninteresse  vereinbar  und  ohne  besonderen  Auf- 
wand erfüllbar  seien,  und  zutretfeudeo  Falles  werden  auch  derartige  Wünsche 
befriedigt 

Am  Schlüsse  jedes  einzelnen  Lokaltermins  wird  eine  Verhandlung 
aufgenommen  oder  lortsesetzt  und  darin  jede  Aenderung  kurz  vermerkt, 
'he  an  dem  Planent würfe  beschlossen  wurden  ist,  z.  B.:  das  Müller'sche 
Grundstück,  links  von  ätaUou  14  (d.h.  in  der  Folge  uudKichtuug  der  Stations- 
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nniDiDeni)  soll  dareh  Verifingenuig  des  PanUelweges  Ton  StatioD  15  bu 
Station  14+90  zngftnglicli  gemacht  werden.  Zar  Vermeiduig  fiberflfisrigii 
Schreibwerks  und  znr  besseren  Üebersicht  ist  eine  erschöpfende  aber  knappe 
Fassung  des  Protokolls  erwünscht,  insbesondere  ist  es  nicht  empfBUesi- 
werth,  wo  möglich  jeden  einz^en  Antrag  anfennehmen  nnd  dabei  zn  be- 
merken, wie  Rieh  die  Torschiedenen  Kommissarien  dazu  stellen,  und  ob  er 
angenommen  oder  abgelehnt  werde,  oder  gar  die  Stellungnahme  des  le- 
gierungspräsidenten  vorzubehalten.  In  der  Regel  werden  sich  die  beider- 
seitigen Kommissarien  sofort  über  den  Antrag  schlüssig  machen  können, 
zumal  da  Amts-  und  Gemeindevorsteher,  Kreis-  und  Stadtbehörden  zor 
Stelle  sind  und  zur  xVeufserung  und  Auskunftsertheilunff  heraiigezogeo 
werden  können.  Der  schleppende  schriftliche  Wei;  erschwert  und  verzögerr 
die  Erledigung  der  Sache:  der  unmittelbare  mündliche  Verkehr  an  Ort 
und  Stelle  führt  weit  rascher  zum  Ziele.  Nur  ausnahmsweise  sind  daher 
der  Antrag  und  die  verschiedenen  Ansichten  im  Protokoll  zu  vemierken 
oder  weitere  Verhandlungen  vorzubehalten.  Wird  ein  Antras:  ab^^'lehar 
nnd  es  gelingt  nicht,  den  Antragsteller  durch  Belehrung  davon  zu  über- 
zeugen, dafs  nnd  weshalb  sein  Antrag  unbegründet  sei,  so  mufs  dies  zu 
Protokoll  genommen  werden,  weil  anzunehmen  ist,  dafs  im  Wege  der  Be- 
schwerde oder  des  Enteignungsverfahrens  nochmals  über  die  Sache  ver- 
handelt werden  wird.  Im  übrigen  pflegt  die  Protokollirung  abgelehoter 
Antr&ge  zu  unterbleiben. 

In  Verbindung  mit  der  spftter  ergehenden  ministeriellen  fintscheldiiiig 
(Genehmigung,  Torlänfige  Planfeststellung)  sind  die  nicht  beanstandeten 
Feststellungen,  die  als  Brgebnils  der  landespolizeilichen  Prüfung  den  bünh 
des  Prftfungsprotokolls  ausmachen,  die  Grundlage  für  Gnmderwerb  usd 
Bauausführung,  sowie  für  die  gesammte  zukünftige  Verwaltung  der  fiaba- 
strecke,  sofern  nicht  noch  in  einzelnen  Füllen  im  Enteignungsrerbüim 
Abftnderungen  beschlossen  werden.  Hieraus  leuchtet  die  Bedeutung  and 
Wichtigkeit  des  landespolizeilichen  Prüfungsprotokolls  ohne  weiteres  ein. 

Zur  Verhandlung  und  zur  Aufnahme  in  das  Protokoll  gelangen  in 
der  Regel  folgende  Gegenstände: 

A.  Die  Zugänglichkeit  der  von  der  Bahn  durchschnittenen 
oder  abgeschnittenen  Grundstückstheile. 

Gi'Nvuhiilicli  verlangt  jeder  Grundeigeiitliümer,  dessen  Land  die  Unk 
durchschneidet,  die  Herstellung  einer  Uelierfahrt  oder  al)er  die  Erbauung 
einer  Brücke,  wenn  die  Bahn  im  Einschnitt,  und  einer  We^unterführun?. 
wenn  sie  im  Auftrage  liej^t.  Letzteres  mufs  wegen  der  damit  verbundenen 
beträchtlichen  Kosten,  die  zu  den  dadurch  zu  schützenden  Interessen  nie- 
mals in  einem  angemessenen  Verhältnisse  stehen  würden,  regelmässig  ooter* 
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Ueiben.  Aach  die  Herstelltmg  einer  Brücke  wird  nur  zagestandeo  werden 
kftnneii,  wenn  eine  andere  Verbindung  nidit  mO^ch  sein  aolite,  oder  wenn 
die  Beaehaffiing  neuer  Wege,  sei  ee  dnreh  den  Granderwerb,  nei  es  durch 
Wegebenarbeiten  Kosten  Temrsadien  würde,  die  in  Verbindung  mit  den 
für  künftige  Umwege  als  Wirthschaftserschwemisse  zu  gewftbrenden  Ent- 
achftdigungen  die  Brückenkosten  fiber8teigen.O 

üeberfahrten  über  die  Bahn  dürfen  ans  Gründen  der  Betriebssicher- 
heit auch  bei  Nebenbahnen  nicht  in  zu  rascher  Folge  zugelassen  werden. 
Zwischen  zwei  Üeberfahrten  mufs  mindestens  ein  Abstand  von  ;300 — 400  m 
bleiben.  Die  üeberfahrten  können  auch  nicht  an  beliebiger  Stelle,  sondern 
tlmnlichst  nur  da  zugelassen  werden,  wo  die  üebersicht  über  die  Ueber- 
fahrtsrampen  vom  Zuge  aus  und  über  die  Bahnlinie  von  den  Rampen  aus 
gewahrt  ist  und  wo  die  Bahn  weder  im  hohen  Auftrage,  noch  im  tiefen 
Einschnitt  liegt:  hohe  Rampen  erweisen  sich  auch  für  den  Landvorkehr 
als  sehr  lästig  und  unbequemer,  als  ein  mäfsiger  Umweg.  Mau  wird  sie 
ferner,  wenn  irgend  angängig,  auf  die  Grenze  zweier  Grundstücke  legen, 
um  wenigstens  zwei  Grundeigenthümern  die  uiunitteibare  Yerbindtmg  ihrer 
getrennten  Grundstückstheile  zu  verschaffen. 

Die  daneben  liegenden  Grundstücke  konnten  unmittelbare  Üeber- 
fahrten höchstens  erhalten,  wenn  sie  8 — 400  m  von  dieser  nächsten  Ueber- 
fabrt  entfernt  liegen.  Sonst  bleibt  nichts  weiter  übrig,  als  durch  neben 
dem  Bahnkörper  anzulegende  Wegestreifen  —  Parallelwege  —  die  ab- 
geschnittenen Grundstückstheile  mit  der  nftchsten  Ueberfohrt  zu  verbinden. 
]>is  Nachtheile,  die  die  Grundbesitzer  dadurch  erleiden,  dafs  sie  künftig 
jedesmal  ümwege  zurückzulegen  haben,  um  das  abgeschnittene  Land  zu 
emichen,  müssen  ihnen  als  Wirthschaftserschwemisse  durch  Geldentsehä- 
diguigen  vergütet  werden;  ebenso  sind  sie  entschftdigungsberechtigt,  wenn 
ne  hilblge  der  ^erftnderang  ihres  Gmndeigenthums  und  semer  vermin- 
derten Zugänglichkeit  die  Bewirthsehaftung  ihres  Landes  anders  einrichten 
Dftssen.  Derartige  Entschädigongen  fallen  dem  Granderwerbe  zur  Last 
als  Hinderwerth  des  Restgmndstücks*),  wofür  bei  Nebenbahnen  gesetz- 
sad  vertragsmäfsig  der  Kreis  als  Bahninteressent  aufzukommen  hat.  Da 
<Jss  landespolizeiliche  Prülungs verfahren  mit  dem  Gruuderwerbe  jedoch 

^)  Nach  dem  allgemeinen  Grundsatze,  dafs  die  durch  die  Anlage  eutatehenden 
Kotten  ii  einem  angemeMenaa  Vtrhlltaiise  m  den  pekonilreii  lotereaien  stehen 
niQiiea,  die  gewahrt  werden  sollen,  and  daft  es  nicht  gerechtfertigt  wtre,  dem 
Kinnbaliniinteniehmtr  erhehUehe  Opfer  aafimbflrden,  am  einen  nnbedentendea  £rfolg 
>n  erzielen.  (Seydel,  du  Oeteti  über  die  Ssteignong  von  OnmdeigeBthnm.  sweite 
^i»**ge  1887  S.  83). 

H  Absau  2  dei  Gcaeues  ttber  die  Eatcignong  von  Orandeigenthum  vom 
U.  Jtmi  1074. 
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nichts  zu  schaffen  hat,  so  werden  die  Grundeigenthüiner  oder  Pächter  mit 
diesen  Ansprüchen  auf  die  späteren  Grunderwerbsverhandlongen  verwieseo. 

Nicht  selten  sind  die  abgeecbnittenen  Grundstückstheile  tod  so  kleinem 
Umfimge,  dafe  sie  zur  abgesonderten  Bewirtbseliaftiuig  nieht  mehr  geeigBct 
Bind.  Oder  es  sind  znr  HersteUiing  der  Verbindung  zwischen  den  ge- 
trennten Theilen  so  lange  Parallelwege  anzulegen,  dafs  die  Gmnderweibs- 
kesten  daftr  znsammen  mit  der  IBr  IJmwege  als  Wirthschaftsersehweraiase 
za  gewahrenden  Entschfidigong  eine  Yerhältnifsmifsig  bedeatende  Hdhe 
erreichen.  Oder  aber  es  werden  rechts  nnd  links  von  der  Bahn  kleinei« 
Gmndstfickstheile  abgeschnitten,  die  versehiedenen  EigenthQmem  gehOres. 
In  allen  diesen  FfiUen  werden  die  abgasohnittenen  Theile  zweekmiingTM 
dem  gnmderwerbspflichtigeu  Kreise  erworben,  an  die  benachbarten  Besitier 
▼erftnlsert  oder  ansgetanscht  und  die  WerthTerschiedenheiten  dnreh  GeW- 
entschftdiguno:  ausgeglichen.  Entsprechende  Vermerke  finden  im  Protokoll 
Aufnahme.  Oft  werden  derartige  Mafsnahmen  dem  gruiulerwerbspfliohtigen 
Kreise  überhaupt  keine  Kosten  verursachen  und  darum  der  Anlauf  ton 
l*arallel\vt'{;eii  unbedingt  vorzuziehen  sein.  Man  wird  aber  doch  amlertr- 
seits  auch  die  Wünsche  des  Grundbesitzers  hören  und  nicht  aul'scr  Acht 
lassen  dürfen,  wenn  ihm  Land  ohne  Tausohersatz  abgenommen  werden 
soll,  weil  ihm  die  Grundentschädigung  oft  den  Schaden  überiiHU|it  nicht 
ersetzen  kanu,  den  er  durch  den  Verlust  eines  für  ihn  werthvoiieü 
XheiU  oder  gar  seines  ganzen  Landes  erleidet  ^ 

B.  Brücken-  und  Entwässerungsanlagen. 

Die  Brficken,  die  im  Zage  der  Bahnlinie  fiber  StrOme,  Flüsse  oder 
Biche  geschlagen  werden  sollen,  müssen  genügend  weite  Oeffirangen  haben. 
Das  Mafe  ihrer  lichten  Weite  ist  nicht  nur  vom  wasserpolizeilichen  Stud- 
pnnkte  ans,  sondern  anch  für  die  Sicherheit  der  Bahnanlage  von  der 
grOfsten  Bedeutung.  Besichtigungen  nnd  Erörterungen  an  Ort  und  Stelle 
sind  hier  oft  nOthig.  Ortskundige  werden  vernommen.  Vertreter  der 
Strombau-,  Wasserpolizei-  und  Deich  Verwaltungen  legen  ihre  Ansidiim 
darüber  dar,  f»b  und  inwieweit  der  Entwurf  genüge  oder  nicht.  Meinungs- 
verschiedenheiten werden  .sjjäter  der  Ministerialinstanz  zur  Entscheidung 
vorgetragen.  Gewöhnlich  wird  von  der  lichten  Weite  der  nächsten  unter- 
halb gelegenen  alten  Brücke  ausgegangen  und  diese  als  ausreichend  un- 
gesehen. 

1  Will  sich  tler  Eij^^enthümer  nicht  dabei  bcrnhicen.  so  würde,  wenn  die  Lr- 
Werbung  der  Fläciie  nicht  planniäfsig  festgestellt  sein  sollte,  seinen  Anträ^n  statt- 
gegeben werden  müssen.  Vergl.  §  9  des  Enteignungsgesetzes  nnd  Seydel  Enteignotf 
^  9,  No.  2  8.  68  n.  64. 
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Die  lichte  Weite  der  vorgesehenen  Durchlässe  wird  gepr&ft  und 
festgesteUt,  ob  die  Herstellung  noch  anderer  Bntwftssemngsanlagen  erfor^ 
derüch  ist  oder  ob  die  vorgesehenen  Anlagen  genfigeo.  Die  Interessenten 
infoeni  sieh  Aber  das  ihres  Brachtens  Gebotene. 

Die  vorhandenen  Drainagen  bleiben  erhalten  und  sind  durch  den 
Bahnkörper,  der  sie  durrhschneidet.  mittelst  Thonröhren  durchzuführen. 
Die  Weite,  Tiefe  und  Gefällverhältnisse  der  vorgesehenen  Balmirrähen 
werden  geprüft;  je  nach  dem  Erirebnifs  der  Erörterungen  wird  zu  Protokoll 
Vermerkt,  welche  Aenderungen  der  Entwurf  erfahren  soll.  Zuweilen  mufs 
die  Herstellung  kleiner  Brücken  über  einen  Graben  oder  son.stigen  VVasser- 
laiif  in  Paralli'lwofi.  n  oder  andern  Wegeaiüagen  zugestanden  werden,  um 
diese  Wege  befahrbar  zu  machen. 

Dagegen  müssen  Forderungen  bekämpft  werden,  die  die  Verbesserung 
bestehender  Entwässerungsverhältnisse,  sei  es  durch  Schaft'uug  neuer  An- 
lagen, sei  es  durch  au  sich  nicht  oder  doch  nicht  in  dem  geforderten 
l'mfange  uothwendige  Veränderungen  des  alten  Zustande»,  zum  Ziele  haben. 
Die  dem  Eisenbahufiskus  zur  Verfügung  stehenden  Mittel  des  Baufonds 
dürfen  zu  deraitigen  Meliorationen  nicht  verwendet,  sondern  zur  Aendening 
▼orhandener  Entwässemngsaulagen  nur  soweit  in  Ansprach  genommen 
werden,  als  nöthig  ist,  um  die  benachbarten  Grandbesitzer  gegen  die  aus 
der  Herstellong  der  Bahnanlage  entstehenden  Gefohren  and  Nachtheile  in 
Benntzong  ihrer  Grandstficke  zn  sichern. 

C.  Kreazang  der  Bahn  durch  Wege  and  Strafsen. 

Die  Wegeeigenthfimer,  -Berechtigten  and  -Interessenten  werden  über 
die  Brsite,  die  Steigungsverhältnisse,  die  Entwftsserang  and  die  Befestigong 
der  die  Bahn  kreozenden  und  deshalb  za  verftndemden  Wege  and  ihrer 
sich  anschliefsenden  Rampen  gehOrt 

Oft  wird  gefordert,  dafs  der  die  Bahn  kreazende  Weg  in  seiner  vollen 
Breite  Aber  den  Bahnkörper  geführt  werde.  Hierzu  Hegt  aber  nicht  immer 
genügende  Veranlassung  vor;  die  Wegebreite  geht  häufig  weit  über  das 
derzeitige  Bedürfnifs  hinaus  und  die  Eisenbahnverwaltung  hat  nicht  die 
Verpflichtung,  Anlagen  zu  schallen,  deren  Wirkung,  w^enn  sie  überhaupt 
^iiiitritt,  erst  einer  fernen  Zukunft  angehört.  Die  Festsetzung  der  Wege- 
breiten ist  stets  den  besonderen  örtlichen  Verhältnissen  anzupassen.  In 
zweifelhaften  Fällen  werden  über  den  Umfang  des  Verkehrs  besondere 
Krhebuugen  (Zählungen  der  Fuhrwerke  und  Fulsgäns^er)  angestellt  werden 
müssen,  um  thatsächliche  Unterlagen  für  die  Kiitseheidung  zu  gewinnen. 
Aehnlich  sind  BcsehvverdeFi  über  die  Breite  und  den  Krümmungsradius 
tler  Anrampungen  von  Bahnübergängen,  wie  sie  vorzugsweise  mit  Kücksiclit 
auf  Langholzfuhren  vorgebracht  werden,  zu  prüfen  und  zu  entscheiden. 

Ardiiv  (tu  i:.ut«nbabD Wimen.  laUtt.  aa 
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Wenn  anch  auf  mOgüchst  beqaeme  SteignngsveriiSltDisse  Bedaieht  ge- 
uommen  wird,  80  daif  doch  aadorerseits  nieht  znin  Schaden  des  Banfoiida. 
d.  i.  des  für  den  Bahnban  bewilligten  Staatskredits  aniser  Aeht  (selassea 
werden,  dafs  die  oftmals  geforderte  fiber  das  Mab  des  Nethwondigia 
hinausgehende  Verlftngemng  und  Befestigung  der  Rampen  sowohl  bei  iluw 
Uerstellnng,  als  bei  der  Unterhaltung  ganz  bedeatende  Mehrkosten  rer- 
Ursachen  würde,  und  dafs  jedenfaUs  Steigangen  zugelassen  weiden  müsseo, 
die  bei  benachbarten  Wegen  thatsüchfich  Torkommen. 

Schiitzsteino  oder  Seitengeländer  werden  hin  und  wieder  gefordert 
und  müssen  zum  Schutze  des  Landverkehrs  bei  hohen  Böschangen  zo^e- 
stÄnden  werden. 

Den  Anträgen,  die  Wegeübergftnge  mit  Schranken  versehen  und 
bewachen  zu  lassen,  wird  in  der  Regel  als  der  Absicht  der  BahnordnoDg 
für  die  Nebeneisenbahnen  Deutschlands   zuwiderhiufend  widersprocfaea 
werden  müssen.   Gerade  das  ErfordemÜs  von  Schranken  bei  in  SchieneiH 
höhe  liegenden  Wegeubergungen  ist  ein  wesentliches  Unterscheidungs- 
merkmal zwischen  den  Uaupteisenbahnen,  wo  sie  erforderlich,  und  des 
hier  allein  in  Frage  stehenden  Nebeneisenbahnen,  wo  de  im  aUgemdneo 
nicht  erforderlich  sind.')  Nur  wo  die  Ortliehen  Terhfiltiiisse  besondere 
Vorsicht  verlangen,  insbesondere  bei  verkehrsreichen  Wegeübergingeo  iit 
ihre  Bewachung  erforderlich,  und  anch  dann  nur  bei  Anwendung  äser 
Fahrgeschwindigkeit  von  mehr  als  16  km  in  der  Stunde.*)  Die  Ent- 
scheidung darüber,  ob  ausnahmsweise  auf  Grund  besonderer  Thstssehes 
in  emem  einzehien  Falle  Schranken  nüthig  seien  oder  nicht,  wird  bei 
Meinungsverschiedenheiten  bis  zur  landespoUzeilichen  Abnahme  der  Babn 
ausgesetzt,  weil  erst  dann  die  für  diese  Frage  mafsgebenden  gesamiDtts 
Verhältnisse  erschöpfend  gewürdigt  werden  künnen,  insbesondere  snch  die 
Uebersichtlichkeit  des  Wege  Übergangs  beurtheilt  und  die  Stärke  des  Wa^flS- 
und  Fufsiränirerverkehrs  durch  Beobachtungen  und  Zählungen  ermittelt 
werden  kann.    Unter  Umsfänden  begnügen  sich  die  Interessenteu  auch 
mit  einer  vonihergehenden.  nur  zeitweiligen  liewachung,  nameutiich  zur 
Erutezt'it.  w*  nti  <li('  Bedürfnifsfrage  Ix'jaht  werden  nuii's, 

Triftr  die  Bahnlinie  auf  Gelände,  für  das  nach  dem  Straf^^eu-  und 
ßaufluditengesetz.  Straisen-  und  Baufluchtlinien  festgesetzt  worden  sind, 
so  bestimmt  auch  hier  allein  der  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  die 

^)  9§  4  und  5  der  Betriebiordniuig  für  die  Haaptelseabahnen  DeatMhltids 
§  21  der  Bahnordnnng  für  die  Nebeneisenbsbneii  Dentschlsiids,  beide  von  6>  Jili  ^ 

*)  §  21  Abs.  2  der  Bahuordnung. 

^'  '^^esetz,  betreffend  die  Au]t  i,'Uiig  und  Veränderonir  yon  Strafsen  Süd  Pliti« 
in  Städten  und  ländlichen  Ortäcbalteu  vom  8.  Juli  1876  (G.-S.  S.  561). 
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Ffihrong  der  Bahnlinie,  selbst  wenn  dadurch  die  Aufhebung  oder  Aendemng 
von  Strafeen  oder  Fluchtlinien  bedingt  wird.  Denn  das  dem  Minister  der 
ftffimtficben  Arbeiten  durch  $  4  des  Eisenbahngesetzes  irom  3.  November  1888 
flbertragene  Recht,  die  Linien  der  zur  Ausführung  genehmigten  Eisenbahnen 
in  ihrer  Durchführung  durch  alle  Zwischenpunkte  festzusetzen,  ist  durch 
das  Baufluchtengesetz  in  keiner  Weise  alterirt  worden.*)  Läfst  sich  die 
Aiifliebuni?  oder  Veränderung  von  Strafsen  oder  Fluchtlinien  nicht  ver- 
meiden, so  mufs  es  den  Gemeinden  und  Ortspolizeibehörden  überlassen 
bleiben,  die  geplanten  Strafsen  und  Fluchtlinien  der  gemäfs  §  4  des  Eisen- 
bahngesetzes festgestellten  Bahnaniage  anzupasseu  und  alsdann  aufs  neue 
festzusetzen. 

Milssen  zur  Wiederherstellung  von  der  Bahnlinie  zerschnittener  Wege- 
verbindangen  fortan  Privatwege  von  nicht  dazu  berechtigten  Personen 
benutzt  werden,  so  ist  diesen  das  Recht  dazu  durch  servitutarische  Ein- 
richtungen im  Wege  des  Grunderwerbs  zu  sichern. 

Nicht  selten  wird  gefordert,  dafs  Wege  durch  besondere  Bauwerke 
schieoenfrei  über  die  Bahn  hinweg-  oder  unter  der  Bahn  hindurchgeffihrt 
werden  (Wegeüberfahrungen,  WegeunterfOhrungen). 

Hier  ist  zu  unterscheiden  zwischen  Privatwegen  und  öffentlichen 
Wegen. 

Bei  Primat-  und  Interessentenwegeo  tauchen  derartige  Forderungen 
auf,  wenn  die  Bahn  im  Einschnitt  oder  auf  hohem  Damme  liegt  und  der 
Weg  nicht  an  seiner  alten  Stelle  belassen  und  über  die  Schienen  geführt 
werden  kann,  sondern  unterdrückt  und  zu  beiden  Seiten  der  Bahn  durch 
Parallel-  oder  andere  zweckentsprechende  Wegeanlaj^nMi  an  einen  anderen 
Hahnübergang  angeschlossen  oder  au  der  nächsten  geeigneten  Stelle  über 
die  Schienen  geführt  werden  soll. 

Unterführunirshauwerke  stehen  schon  wessen  ihrer  ijrnfsen  Kost- 
spieligkeit mit  <it'iii  Wesen  der  jSebenltaimcn  im  Widerspruch,  die  nur  tur 
eiutacliere  Verliaitnisse  liestimmt  sind  und.  um  iiire  Rentabilität  zu  sichern, 
mit  möglichst  geringen  Mitteln  gebaut  werden  müssen,  auf  die  auch  des- 
halb nicht  die  schärferen  Bedingungen  der  Betriebsordnung,  sondern  die 
sehr  viel  leichteren  Vorschriften  der  Bahnordnung  für  die  Nebeneiseid)ahnen 
Anwendung  finden.  Selbst  bei  Hauptbahnen,  für  die  die  Betriebsordnung 
mafsgebend  ist,  wird  man  von  der  Herstellung  von  Unterführungsbauwerken 
für  Privatwege  Abstand  nehmen,  es  mOTste  denn  sein,  dal's  ganz  besonders 
schwerwiegende  Gründe  dafür  sprechen,  so,  wenn  die  Bahn  auf  einer  aufser- 
ordentlich  langen  Strecke  auf  einem  hohen  Damm  liegt  und  anders  keine 

M  Eriafs  des  Minister«  fttr  Handel  n.  s.  w.  vom  8.  Mai  1876,  Seyde),  Enteigaung 
TOD  Grandeigenthnin,  Anm.  89  S.  88. 
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Terbiodung  zwischen  den  von  der  Bahn  durehschnittenen  Giundstfieken 
zu  beschaffen  sein  sollte.  Aber  aach  hier  wird  die  Frage  von  hohem 
wirthsehaftlichen  Gesichtspnnlften  entschieden  werden  mfissea.  Es  win 
nnwirthschaftlich,  wollte  man  fftr  ein  solches  Banwerk  Kosten  aafveodea, 
die  den  Minderwerth  flbersteigeu,  den  die  Gmndstflcke  Infolge  ihrer  Dtudh 
schneidang  erleiden  nud  der  dem  Eigenthumer  entscb.ldigt  werden  mürste.*) 
Nur  wo  die  Durchschueidungsnachtheile,  die  Entschädiarungen.  die  für 
Umwege  und  Wirtlischaftserschwernisse  bezahlt  werden  müfsten.  wirklich 
einmal  die  Kosten  des  Unterfülirungsi)auwerks  erreiclien  oder  üh'Tsteigen 
sollten,  wird  dem  Antrage  auf  Erbauuug  einer  Unterführung  stattgegebeo 
werden  können. 

Aehniich  verhält  es  sich  mit  Ueberfiilirungen.  Freilich  kennen  Iii  r 
Fälle  eintreten,  wo  eine  einfache  Holzbrücke  über  die  im  tiefen  Einscbnii! 
liegende  Bahn  s^euügt  Kann  eine  derartige  Anlage  mit  geringeren  Mitteln 
hergestellt  werden,  so  werden  diese  um  so  eher  der  andernfalls  zu  ge- 
wfthrenden  Minderwerthsentscbädigung  des  Kestgrundstücl^s  gleichkommen. 
Man  wird  sie  dann  aus  wirthsehaftlichen  Gründen  zugestehen,  sie  aber, 
wenn  die  Kosten,  die  sie  verursacht,  die  MinderwerthsentschAdigoog  Aber- 
steigen,  anch  hier  ablehnen. 

Zuweilen  genfigt  den  landwirthschaftliehen  Bedflrfiiissen  der  Anlieger, 
sowie  zur  wesentlichen  Herabminderung  der  Wirthschaftsentschldigmigen 
die  Einräumung  eines  durch  einen  FuC»teig  oder  emfiMshe  Stufen  eneiek- 
baren  Fufewegfiberganges  in  Schienenhohe,  der  zum  Schutz  gegen  mife- 
brftuchliche  Benutzung  und  zur  Warnung  nOthigen&lls  auf  beiden  Seiten 
durch  Drehkreuze  abgesperrt  werden  konnte;  wie  denn  auch  bei  Haupt- 
bahnen FnfswegfibergHnge  mit  Drehkreuzen  zulftssig  sind  >) 

Die  Entscheidung  niuls  in  allen  diesen  Fragen  naci»  sachlich-winh- 
schaftliclien  Gesichtspunkten  und  unabhängig  von  der  Frage  erfolgen,  weu 
in  jedem  Falle  die  Kostenlast  trifft.  Die  entstehenden  Kosten  sind  ent- 
weder Kosten  für  Anlagen,  die  na»  Ii  §  14  des  Eisenbahngesetzes  vom 
3.  Nnvenil)er  1838  den  Eisenbalinunlernehmer  oder  vielmehr  den  Ei^ea- 
bahntiauuiitei iiehnier  treffen,  oder  es  sind  Kosten,  die  die  Entscbiidiguns: 
für  den  Minderwerth  der  Hestgrundstücke  (ümwegseutschädigungeii.  Eut- 
schädigungen  für  Wirthschaftsersdiwernisse)  bilden,  also  lediglich  im 
Gruuderwerb  gehören  und  darum  nach  der  gesetzlichen  V^oraossetzaiig 
und  dem  ihr  entsprechenden  Vertrage  dem  Kreise  zur  Last  fallen. 

Bei  öffentlichen  Wegen  und  Strafseu  kann  die  Frage  der  Xotb- 
wendigkeit  eines  Unter-  oder  Ueberffibrungsbauwerks  nicht  von  dem  Ve^ 


>)  §  8,  Abs.  2  des  Enteignuugsgesetzes. 
§  4i  Abs.  S  der  Betriebsordnung  fOr  die  Haupteisenbahnen  DeaUehUads. 
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gleiche  mit  den  privatwirthschaftlichen  Nachtheilen  der  Anlieger  ahbänsrig 
gemacht  werden.  Entscheidend  ist  hier  das  öffentliche  Interesse  einerseits 
und  der  Kostenaufwand,  den  das  Bauwerk  erfordert,  andrerseits.  Die 
Kosten  sind  hier  natfirlich  höher,  als  bei  Unterführungen  von  Privat-  oder 
Interessentenwegen,  und  auch  bei  einfacheren  Ueberführungen  nicht  un- 
beträchtlich. Es  liegt  auf  der  Hand,  dafs  das  thatsächliche  fiedfirfnifs 
und  die  Nothwendigkeit  zur  Herstellung  solcher  Bauwerke  um  so  sehftrfer 
geprOlt  werden  mufs,  je  koetepieUger  sie  sind. 

Don  öifeiitJicheii  Interesse  des  Laad-  und  StraliBenTerkeliia  steht 
jedenfsUs  das  Offentliofae  Interesse  der  Sparsamkeit  und  Wirthschaftliehkeit 
btt  Verwendung  ölfendieher  Geldmittel  gegenftber,  die  schlielslieh  doch 
immer  nur  einem  (Vrtlich  besehrSnkten  Gebiete  zam  Vortheil  gereichen 
wttrden,  die  aber  die  Gesammtheit  der  Steuerzahler  aufbringen  mnfs,  und 
die  danun  nirgends  fiber  das  Mab  des  unbedingt  Nothwendigen  hinaus  in 
Anspruch  genommen  werden  dfiifen.  Gewisse  Unbequemlichkeiten  und 
Kachtheile  mfissen  auch  hier  hingenommen  werden,  wie  sie  der  von  der 
Bahnlinie  betroffene  einzelne  Grundbesitzer  ebenfalls  hinnehmen  mufs, 
dem  auch  die  GewShrung  Ton  Geldentschädigungen  nicht  immer  dafür 
hinreichenden  Ersatz  bieten  kann:  sie  werden  aber  durch  die  bedeutenden 
Yortheiie  aulgewogen,  die  alle  Bet heiligten  durch  die  AiKsi;hiiersung  ihrer 
Gemeinden,  Grundstücke  und  gewerblichen  Unternehmungen  an  das 
Schieuennetz  oder  durch  die  Verbesserung  vorhaudener  Schienenverbin- 
dungeu  geniefsen. 

Am  stärksten  ist  das  öffentliche  Verkehrsinteresse  bei  ötTt.nt liehen 
Strafsen  vertreten.  Innerhalb  oder  in  unmittelbarer  Nähe  irröfserer  Studt- 
gemeiuden  wird  die  Ueber-  oder  Unterführung  vorhandener  öflentlicher 
Strafsen  oft  nicht  zu  umgehen  sein.  Voraussetzung  dafür  ist  jedoch  die 
Thatsache,  dafs  die  Stralsen  bereits  vorhanden  sind.  Die  blofse  Fest- 
setzung von  Fluchtlinien  nach  Mafsgabe  des  Strafsen-  und  Haiifluchten- 
gesetzes  genügt  dazu  nicht  Denn  diese  Festsetzung  erfolgt,  sofern  sie 
nicht  etwa  ad  hoc  vorgenommen  sein  sollte,  häu6g  viel  früher,  als  das 
wirkliche  BanbedürfoiTs  verlangt;  sei  es,  dafs  sie  nnr  die  derzeitigen 
Hoffhungen  einer  in  femer  Zukunft  vielleicht  möglichen  Entwicklung 
wiederspiegele,  oder  sei  es,  dafo  sie  durch  das  spekulative  Interesse  an 
der  möglichst  frühzeitigen  Behandlung  von  Acker  und  Wiese  als  Bau- 
stellenland mit  Haadelswerth  hervorgerufen  sei.  Kemesialls  ist  ausge- 
schlossen, dafe  diese  Fluchtlmien  später,  wenn  das.  Banbedfirfiiifs  thatsfiehlich 
hervortritt^  wieder  geändert  werden.  Wenn  auch  die  Berechtigung  der 
Stadtgemeinden  und  Ortsgemeinden  hierzu  nicht  in  Zweifel  gezogen  werden 
kann,  so  dflrfen  sie  andrerseits  aber  auch  nicht  erwarten,  dafe  derartige 
Strafsen,  die  nur  auf  dem  Papier  stehen  (Papierstrafsen),  wenn  auch  an 
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der  Stolle  vielleicht  einfiK^he  Woge  im  Felde  liegen,  als  vorhandene  öffent- 
liche Strafscn  anerkaimt  werden  inüfsten.  Strafsenbau  und  Eisen- 
bahnbau sind  beides  Unternehmen,  die  im  öffentlichen  Interesse  betrieben 
werden  und  die  aus  Gründen  des  öffeiitlichen  Wohls  mit  dem  Euteiguttne?- 
recht  ausgestattet  sind.  Stofsen  ihre  Interessen  auf  einander,  so  kann  d-^^ 
StraTsenbauunlernehmer  nicht  verlangen,  dafs  das  Eisenbahnbaaauter- 
nehmen  hinter  ihm  zurückzustehen  habe.  Wenn  auch  nicht  gerade  be- 
hauptet werden  soll,  dafs  das  Eisenbahnuntemehmen,  weil  es  die  Interesseo 
einer  gröfseren,  mehr  umfassenden  Gemeinschaft,  der  Gesammtheit  wahr- 
nimmt und  vertritt,  immer  das  stärkere  Interesse  auf  seiner  Seite  habe, 
80  kann  ihm  doch  jedenfalls  nicht  das  StraCaenbauuntemehmen  Qber- 
geordnet  werden  und  einseitige  Bevonngnng  geniel8en.O  Hieniaeh  nmh 
für  StraTsen,  die  nicht  schon  als  Öffentliche  Straben  vorhanden  sind,  die 
Herstellnng  von  Unter-  oder  UebeTfÜhrnngen  abgelehnt  werden. 

Sind  an  der  Stelle,  wo  die  geplante  Strabe  die  Bahn  kreuzen  wftrde, 
keine  Wegeanlagen  sichtbar,  so  wii^  auch  kein  Bahnftbergang  zugelaaseB. 

Liegen  daselbst  Wege,  so  ist  die  Frage,  wenn  es  Privatwege  sind,  so  zo 
behandeln,  wie  es  oben  für  Privatwege  angegeben  ist.  Sind  es  öffentliche 
"Wege,  so  hängt  die  Entscheidung  hier  ebenso,  wie  bei  vorhandenen 
iStrafsen,  die  keinen  grofsen  städtischen  Verkehr  haben,  und  bei  Chausseen 
und  sonstigen  öfTentlidien  Wegen,  deren  schienenfreie  Ueberführunii  oder 
Unterführung  verlangt  wird,  von  der  Feststellung  ab,  oh  der  Wagen-  und 
Fufsgängerverkehr  auf  dem  Wege  von  solchem  Umfange  ist,  dals  seine 
Ucberführung  über  die  Bahn  in  ISchieneuhöhe  unzulässig  erscheint. 

Aligemeine  Gründe,  die  gegen  die  Erbaaung  von  Unter-  oder  üeber- 
fübrungen  öffentlicher  Wege  bei  Nebenbahnen  sprechen,  sind  oben  bereits 
erwähnt.  Sie  werden  den  Antragsteliem  entgegenzuhalten  sein.  Es  wird 
auch  darauf  hingewiesen  werden  kOnnen,  dafs  die  Nebenbahnen  deo 
Uebergang  zwischen  Hauptbahnen  und  Kleinbahnen  bilden,  dafs  Klein- 
bahnen namentlich  m  Form  von  Dampf-  und  StraCMtnbahnen  auf  den  be- 
lebtesten Strafsen  und  Chausseen  selbst  verkehren,  dafs  auch  NebenbahneD 
auf  Chausseen  gebaut  werden  dürfen  und  gebaut  worden  sind,  und  dafo 
bei  weitem  die  Mehrzahl  aller  Bahnfiberfahrten  selbst  bei  den  VoUbahires 
in  Schienenhohe  den  Bahnkörper  flberschreiten.  Aufserhalb  der  grOfseren 
St&dte  ist  es  fQr  den  Landverkehr  kein  unerträgliches  Hindemifs,  sonden 
nur  eine  Unbequemlichkeit  und  geringfügige  Störung,  wenn  Wagen  oder 
Fufsgänger  durch  die  wenigen  Züge,  die  auf  den  Nebenbahnen  verkehren, 
einige  Minuten  aufgehalten  werden.  Andrerseits  darf  auch  nicht  aolser 


^)  Vergleiche  Bekursbeseheid  dea  Ministers  fflr  Haitdel  n.  s.  w.  von  1&  Jmi 
1877,  Seydel,  Enteigniug  von  Gmudeigentham,  2.  Anfl.,  f  1  No.  8f  Seite  19* 
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A<'ht  gelassen  werden,  »lafs  infolge  der  etwaigen  Herstellung  einer  Unfer- 
oder  Ueberführung  die  anschlielsendeii  Wegetheile  meist  wesentli<'li  trehoben 
oder  gesenkt  werden  niüfsten,  und  dals  die  Ueberwindung  der  entstehenden 
Rampen  für  den  Wagenverkehr  oft  mit  gröfseren  Schwierigkeiten  verbunden 
wäre,  als  die  Uebersrhreitung  der  Bahn  in  Schienenhöhe  im  Gefolge  hätte. 
£beD8o  werden  infolge  dessen  an  den  künftigen  Rampen  liegende  Haas- 
gniodstacke  zuweilen  schwer  zugänglich  oder  nnzQg&iiglich,  was  den 
gninderwerbspHichtigen  Kreis  mit  hohen  Entschädigungen  belasten  kann. 

Es  mafo  mithin  ein  aufserordentlicher  Umfang  sein,  deo  der  Wagen- 
und  Fniagftiigerverkehr  anf  einer  Öffentlichen  Strafse  oder  Chaussee  an- 
genommen hat,  wenn  seine  achienenfreie  Ueber-  oder  Unterf&hmng  für 
wirthaehafUieh  znlftadg  und  im  dfotUehen  Interesse  nothwendig  erachtet 
werden  soll.  Bei  MeinongsYerschiedenheiten  bleibt  nichts  andres  flbrig, 
als  die  abweichenden  Ansichten  im  ProtolcoU  za  vermerlcen  und  durch 
sorgftltige  Beobachtongen  nnd  wiederholte  Zftblimgen  des  Land-  und 
StrabenTerkehrs  an  der  frag^chen  Wegestelle  ausreichende  Grandlagen 
ftr  die  ministerielle  Bntscheidang  zu  beschaffen.  Im  flbrigen  werden 
auch  die  Öffentlichen  Wege  in  Schienenhohe  Aber  die  Bahn  geführt  Liegen 
Bahn  und  Weg  an  der  Kreuzungsstelle  in  verschiedener  Hohe,  so  mufe 
der  Weg  dureh  Bampen  bis  zur  Schienenhohe  liinau%effihrt  oder  gesenkt 
werden.  Ist  jedoch  der  Höhenunterschied  so  beträchtlich,  dafs  die  Rampen- 
anlagen,  um  den  Wagenverkehr  ohne  allzu  grofse  Schwierigkeiten  zu  er- 
möglichen, ungewöhnlich  lanc  ausgedehnt  werden  niürsten  und  infoli^e 
dessen  aufserordentlich  hohe  Kosten  verursacben  würden,  so  fragt  es  sich, 
ob  nicbt  der  Wegeübergang  über  die  Bahn  mit  den  anschliefsenden  Wege- 
theilen  ohne  wesentliclio  Schädigung  des  Landverkehrs  bis  an  eine  Stelle 
verschoben  werden  k<nint'.  wo  der  Höhenunterschied  fjeringer  ist.  Kiiit» 
Verschiebung  und  Verlegung  der  l'bausseen  und  öttentlichen  Wege  tritt 
ohnehin  häutig  genug  tMii.  weil  diese  den  Hahnkörper  nicht  in  schräger 
Richtung  schneiden  dürfen,  sondern  zum  Sehnt /e  des  Bahnbetriebes,  wie 
des  Landverkehrs  senkrecht  zum  Bahnkörper  über  die  Schienen  geführt 
zu  werden  pflegen.  Ist  die  Verschiebung  der  Kreuzungsstelle  im  Öffent- 
lichen Verkehrsinteressc  aus  besonderen  Gründen,  z.  B.  weil  die  Umwege 
zu  grofs  werden,  nicht  zulässig,  so  läfst  sich,  wenn  auch  durch  eine  un- 
bedenkliche Verschiebung  der  Bahnlinie  keine  günstigere  Kreuzungslinie 
f(efunden  werden  kann,  die  Oeberbrfickung  des  tiefer  liegenden  öffentlichen 
Weges,  wie  die  eines  Flusses,  oder  die  Ueberfuhrung  des  hoher  liegenden 
Weges  durch  ein  besonderes  Bauwerk  unter  Umständen  nicht  umgehen. 
Die  Breite  einer  Unter-  oder  Uebeifohrnng  richtet  sich  nach  der  vorhan- 
denen Wegebreite,  soweit  diese  nicht  über  das  wirkliche  Bedfirfiiits  hinaus- 
geht Hierzu  sind  wiederum  Erhebungen  thatsftchlicher  Natur  nOthig,  die 
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nur  durch  Beobaditiuigen  und  Zfthlimgen  des  Wagen-  imd  Fnlisgiiiger- 
Terkehrs  besehafft  werden  können. 

Beanepraeben  die  Intereaeenten,  mit  Rftekaieht  aof  die  in  Zukaaft 

mögliche  EntwickluiiK  des  Verkehrs,  die  Herstellung  eines  solehea  fiii* 

Werks,  obwohl  sie  nach  Lage  der  derzeitigen  Verhältnisse  sachlich  nieht 
gerechtfertigt  ist,  oder  verlangen  sie,  dafs  ein  geplantes  Bauwerk  eine 
gröfsere  Breite  oder  Lichtweite  erhalte,  als  aus  sachlichen  Gründen  test- 
gestellt wird,  80  kann  ihren  dahin  gehenden  Anträgen  nur  stattgegeben 
werden,  wenn  sie  die  dadurch  entstehenden  Kosten  oder  Mehrkosten  zu  über- 
nehmen bereit  sind,  was  vorab  durch  einen  Vertrag  zwischen  ihnen  und 
der  Eisenbahnbehörde  sicher  zu  stellen  ist.  In  ähnlicher  Weise  müssen 
Anträge,  die  auf  Kosten  des  Eisenbahntiskus  zu  bewirkende  Verlegung; 
öffentlicher  Wege  und  Strafseu  in  solcher  Weise  auszuführen,  dafs  dadurch 
zugleich  das  bebauuugsplanmäfsige  Strafseunetz  theilweise  hergestellt  oder 
in  sonstigen  Beziehungen  Wünschen  auf  Meliorationen  Rechnung  getragen 
werde,  zurückgewiesen  werden,  wenn  infolge  dessen  Mehrkosten  entstehea; 
es  sei  denn,  dafs  die  Gemeinden  oder  sonst  Betheiligten  sich  zur  Tragua^ 
dieser  Mehrkosten  rechtsverbindlich  verpflichteten.  Geber  diese  und  äha- 
licbe  Fragen  wird  zwischen  den  landespolizeilichen  und  EisenbahnkoiD- 
missarien  yerbandelt  und  das  £rgebnifs  zu  Protokoll  gebracht  Des 
Wegeinteressenten  steht  eine  Entscheidnng  darflber  nicbt  zu.  Sie  werden 
nur  mit  ibren  Wfinaehea  und  Ausfübrongen  gehdrt  und  baben  sieh  dna- 
nftcbat  der  ministerieUen  Entscheidung,  die  auf  Gmnd  dea  GesetiesO 
ergebt,  zu  unterwerfen.*)  Zu  diesen  Wegeinteressenten  gehören  bei  Krm- 
cbansseen  und  ProyinziakhaDsseen,  wie  bereits  oben  erwihnt,  die  Ve^ 
treter  der  Kreis-  und  ProvinzialTerwaltungen,  die  ihre  Interessen  im  Ter 
mine  durch  entsprechende  Antrftge  wahrzunehmen  haben. 

D.  Forst-  und  Bergbauschutzanlagen. 

Zum  Schutz  des  Bahnbetriebes  und  der  WaldbestSnde  werden,  wo 
die  Bahn  Forsten  durchschneidet,  Waldsdiutzstreifen  angelegt  Diese 
^bestehen  aus  Windbruchstreifen  und  Brandschutzgrftben.  Die  erstens 
werden  in  der  Breite  von  16  m  —  von  der  Bahnmittellinie  aus  gemesMS 
—  hergestellt  und  sind  schon  erforderlich,  um  den  Bahnbetrieb  gegen 
Windbruch  zu  schützen,  üeber  die  Frage,  ob  Brandschutzgräben  augelejit 
werden  müssen,  was  insbesondere  der  Fall  sein  wird,  wenn  die  B;ihn 
gröfsere  Waldbestände  oder  doch  Waldungen  berührt,  die  mit  Wohustätten 

')  §§  4  aad  14  des  Eisenbahngeietee».  |§  14  und  88  des  GeteUes  fiber  dii 
Enteignung  ven  Grnndeigenthnm,  vom  11.  Joni  1874.  (G.-S.  8.  891.) 

s)  Vergl.  Anm.  4  S.  1000,  ferner  Entseh.  des  Ob.-Verw.-Ger.  vom  6.  Min  18I& 
Bd.  0  S.  191. 
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im  Zusammenhange  stehen,  und  in  welcher  Art,  haben  die  landespolizei- 
lii^hen  Kommissarien  oder  der  Regierungspräsident  sich  nach  Anhörung 
der  Vertreter  der  Forstvcrwaltung  oder  der  Waldeiginthüraer  schlüssig 
zu  machen.  Ebenso  ist  die  Frage  zu  erörtern  und  dabei  den  Wünschen 
der  gruuderwerbspflichtigen  Kreise,  wie  der  Grundeigenthümer,  thunlichst 
zu  entsprechen,  ob  das  zu  den  Brandschutzgräben  erforderliche  Land  an 
den  Eisenbahnfiskus  übereignet  werden  oder  den  Eigenthümern  belassen 
and  nur  mit  einer  dem  Zweck  entsprechenden  Servitut  belastet  werden 
solle.')  Im  Falle  der  servitutarischen  Erhaltung  dieser  und  der  Windbruch- 
streifen empfiehlt  es  sich  jedoch,  seiner  Zeit  die  Eintragung  dieser  Servi- 
tuten in  das  Grundbuch  zu  verlangen,  um  Verdunkelungen  des  Rechts- 
zustandes vorzubeugen.  Die  Besitzer  haben  sich  aisdann  zu  verpflichten, 
entweder  das  Wnndhalten  der  abgeholzten  Streifen  und  Gr&ben  durch 
Bahnbedienstete  zu  gestatten  oder  aber  Streifen  und  Grftben  selbst  wand 
zu  erhalten  oder  nur  mit  feneronsch&dlichen  Pflanzen,  wie  mit  niederem 
Lanbholz  im  dichten  Umtriebe,  namentlich  mit  Birken  und  Weiden,  und 
anf  den  Windbmchstreifen  dergestalt,  dafs  die  Windbmchgefahr  aus- 
geschlossen ist,  za  beforsten.  Dienen,  wie  znweilen  festgesetzt  wird,  die 
Sdratzstreifen  zugleich  als  Weg  fftr  einzelne  Anlieger,  so  ist  auch  hierauf 
Rücksicht  zu  nehmen. 

üeber  die  Art  der  Anlegung  der  Brandschutzgräben  wird  gewöhnlich 
vereinbart  und  festgesetzt,  dafs  in  einer  Entfernung  von  14  m  hinter  dem 
1*1  ni  breiten  Windbruchstreifen  ein  Grahennetz  hergestellt  werden  solle, 
ia'^  ans  Läiigsgräben  und  in  Abständen  von  je  70  bis  80  m  aus  Quer- 
gniben  von  etwa  0,5  m  Tiefe  besteht. 

Zur  Wahmng  der  Interessen  des  von  der  Bahnlinie  berührten  Berg- 
werkeigenthnms,  namentlich  zur  £rOrterang  der  Frage,  ob  gegen  die 
Ffihrong  der  Bahnlinie  vom  Standpunkte  der  Bergbauinteressenten  Bedenken 
obwalten,  und  in  welcher  Weise  unter  möglichst  geringer  Benachtheiligang 
des  Bergwerkeigenthums  die  Balmanlage  auszuführen  sei,  werden  die 
Betheiligten  und  ein  Vertreter  des  zuständigen  Oberbergamts  gehOrt 
Zugleich  ist  festzustellen,  welche  Anlagen  zum  Schutze  sowohl  des  Bahn- 
betriebes, als  des  Bergbaues  (z.  B.  Sicherheitspfeiler)  im  Bergwerke  noth- 
wendig  werden  oder  welche  vorhandenen  Anlagen  in  dem  Bergwerke  be- 
seitigt oder  verändert  werden  müssen.*) 


'i  Erlafs  des  Min.  liir  Handel  vom  19.  September  lb77,  Seydel,  Enteignungs- 
gesetz No.  6  zu  No.  28,  S.  147. 

^  ä§  ib'i  und  164  de»  Allgemeinen  BerggetetiM  fflr  die  PrealiiiaeheB  Staaten 
▼Ott  94.  Jaai  1866  (G.-S.  8.  705). 
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B.  Sonstige  Schutz vorriclitanfceD. 

Bei  Gebäuden,  die  geuen  Entzündung  durch  Funken  nicht  genügend 
gesichert  oder  mit  nicht  teuersicheren  Dächern  eingedeckt  sind,  jedoch 
innerhalb  des  Keuerhereiclis  der  Bahn  —  d.  h.  4  oder  5  in  im  ersten. 
25  m   unter   Hinzurechnung  der  anderthalbfachen   Höhe   des  Damm«»> 
im    zweiten    Falle  —   liegen,    sowie   bei  leicht  entzündlichen  Gegru- 
ständeu.  die  in  einem  Abstände  von  38  m  von  der  Bahn  ohne  S  hutz- 
vorrichtungen  lagern.')  ist  in  jedem  einzelneu  Falle  unter  Zuziehung  der 
Betheiligten  festzustellen,  ob  und  welche  Vorkehrungen  zum  Schutze  nesren 
die  durch  die  Nähe  der  Eisenbahn  bedingte  Feuersgefahr  getroffen  werden 
müssen,")  ob  insbesondere  die  feuersichere  Eindeckung  bewirkt.  Oeffiiungt'D 
ge8chlo.><sen  oder  Schutz  wände  errichtet  werden  inüsseu.  ob  das  Gebäude 
versetzt  oder  umtiebaut.  ob  die  zur  Zeit  bestehenden  Einriebt uniren  auf 
dem  Lauerplut/e  geändert  werden  müssen  oder  die  Lagerung  feuergelahr- 
liclier  Materialien  innerliall»  einer  bestimmten  Entfernung  zu  uuter>air''n 
sei.    Die  Vergütung  des  Schadens,  den  der  Eigenthümer  infolge  de^s^^a 
durch  Beschränkung  oder  Verminderung  der  Gebrauchstahiy;keit  seines 
Grundstücks  erleidet,  fällt,  soweit  eine  gesetzliche  Entschädii;uiiiisptüctii 
begründet  ist.  dem  grunderwerbspHichtigen  Kreise  zn.    Die  Kostenlast  für 
die  Herstellung  besonderer  Schutzvorrichtungen,  für  die  feuersichere  Ein- 
deckung, den  Umbau  o<ler  die  Versetzung  des  Gebäudes  triflft  dagegen 
nach  §  14  des  Eiseubahugesetzes  den  Eisenbahnfiskus. 

Ferner  wird  darfiber  verhandelt,  ob  und  an  welchen  Stellen  Bia- 
fiiedigongen  der  Bahn,  Schntzwehren  oder  sonstige  Sicherheitsvorricbtiuges 
an  Wegen  erforderlich  seien.*)  Solche  werden  höchstens  bei  verkehrt- 
reichen  Olientlichen  Wegen  zugestanden  werden  kOnnen,  die  ohne  Tremraif 
von  der  Bahn  durch  Banmreihen  oder  Grftben  unmittelbar  Deben  den 
Bahnkörper  herlaufen,  oder  bei  öffentlichen  Wegen,  die  selbst  zur  BahB> 
ankige  mit  verwendet  worden  sind.*)  Dagegen  wird  die  nicht  selten  er- 


1)  Vergl.  dM  Nlhare  ia  den  PoliseiverordBiuigen,  betreffend  die  Abweata; 

von  Fener8|;ef«lir  n.  t.  w ,  ein(;eftihrt  durch  Erlasse  der  Min.  des  Innern  Tini  dtff 
üftentl.  Arbeiten,  vom  88.  JuU  1898  (lt.-BL  f.  d.  i.  V.  von  1808,  S.  851»  K-V.-BL  ?fi 

1888,  S  15J 

')  Der  Regierung8|iräsiileot  und  seine  Komniissarien  sind  durch  ?  f,  i  r 
Polizeiverordnung  nicht  an  die  Bestimmangw  d«r  §§  1—4  der  Poliseiverurdiiu:i« 
gebonden,  kSnnen  viehnehr  davon  dispensiren,  wenn  nach  Lage  der  TefbiHniMe 
•nch  bei  geringerer  Entfernung  die  Fenersgefiüir  aasgeseblosiea  erscheint  iveigLiS 
daselbst). 

§  7  Abs  1  der  liahnordnung  für  die  Xebenbabnen. 
*)  Verjfl.  Erlafs  vom  s.  März  1881  11.  a  1719,  IV.  45ö,  III.  4455  (E.-V.-BL 
von  ibSl,  Seite  llö). 
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hohene  allgemeine  Forderung  uaeh  Einfriedigung  der  Bahn  liegender 

•  Iruudstüike  oder  Wege  als  dem  Wesen  der  Nebenbahn  widersprechend 
abzulehnen  und  der  Eigenthflmer,  falls  er  die  Einfriedigung  infolge  der 
besonderen  Zweckbestimmung  eines  Grundstücks  für  nölhig  hält,  wegen 
etwaigen  Mindoi  werths  des  Restgruudstücks  auf  den  Weg  der  Grund- 
erwerbseutschädiguDg  zu  verweisen  sein  ({  8  Absatz  2  des  Gesetzes  über 
die  £nteigniuig  von  Gnuideigentham  vom  11.  Juni  1874). 

F.  Ffihrung  der  Bahnlinie  und  Lage  der  Stationen. 

Anträge  auf  Aendemng  der  Linienffihning  oder  der  Lage  und  Be- 
nennung der  Stationen  werden  erOrtert  und  nOfiiigenfiills  an  Ort  und  Stelle 
geprüft  Ist  darüber  keine  Einigung  zu  erzielen,  so  werden  die  entgegen- 
stehenden Auffassungen  zu  Protokoll  genommen;  andemfalls  wird  nur  das 
Ergebnifs  der  Einigung  niedergeschrieben,  fidls  infolge  dessen  die  Linie 
verschoben  oder  die  Lage  der  Station  verändert  werden  soll.  In  zweiter 
linie  ist  die  Art  der  Anschliefsung  der  Station  an  das  Öffentliche  Wege- 
netz für  die  Gemeinde  und  den  etwa  sonst  vorhandenen  Wegebaupflichtigen 
von  grofser  Bedeutung  und  erfordert  oft  laugwifrige  Verhandlungen  an 
Ort  und  Stelle.  Ist  bis  zum  Termin  die  Herstellung  und  dauernde  Unter- 
haltung des  Bahnhofszufuhrwegs  durch  den  urdi  iitlirlien  Wegebauptlichtigen 
noch  nicht  rechtsverbindlich  sicher2:estellt,  so  kann  in  die  landespolizei- 
H»'he  Prüfung  des  die  Stationsanlage  betretfenden  Plant lieils  nur  mit  dem 
ausdrücklichen  Vorbehalt  von  Seiten  der  Eisenbahiiknminissarieu  eingetreten 
Werden,  dafs  der  Wegebauptlii-htige  die  von  ihm  geforderten  Leistungen, 
deren  Uebernahme  Voraussetzung  für  die  Anlage  und  einen  Prüfstein  für 
das  Bedürfuifs  der  Station  bilde,  ohne  Verzug  übernehmen  werde,  dafs 
aber  andernfalls  die  Prüfung  dieses  l^lantheils  als  nicht  geschehen  ao- 
Kesehen  und  die  Anlegung  der  Station  unterbleiben  werde.  Mit  den  Ver- 
tretern des  Wegebaupflichtigen  wird  die  Frage  nochmals  behandelt,  das 
Sach-  und  Bechtsverh&ltnifs  dargelegt,  geeignetenfallä  der  Versuch  gemacht, 
andere  Interessenten  zur  Beitragsleistnng  und  Unterstützung  des  Wegebau- 
pflichtigen zu  bewegen  und  die  Vermittlung  des  Kreislandraths  in  An- 
'»rach  genommen.  Auch  wird  erwogen,  ob  es  nicht  angängig  sei,  dem 
Wegebaupflichtigen  von  Landespolizeiwegen  die  Herstellung  und  Unter- 
haltung der  Zufohrstrafse  aufzugeben. 

Je  nach  dem  firgebnifo  dieser  Verhandlungen  wird  später  die  Sache 
iier  Ministerialinstanz  zur  Entscheidung  vorgetragen,  ob  die  Station  ange- 
legt werden  solle  oder  nicht. 

Dagegen  wird  die  Eisenbahiiverwaltung  Ober  die  Art  der  Befesti- 
gUDg,  die  für  die  Uebernahme  der  Herstellung  und  Unterhaltung  der 
Zufiihrstrafse  durch  den  Wegebaupflichtigeu  zuweilen  entscheidend  ist,  in 
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der  Regel  hestiminte  Forderungen  nicht  zu  stellen  haben,  sondern  dif>e 
Festsetzung  der  Landespolizei-  oder  der  Wegeaofäichtsbehörde  überlassei 
können. 

6.  Allgemeine  firkl&rangen. 

In  das  landespoHzeiliehe  Prüfangsprotokoll  werden  im  Ansdüiib  an 
die  bisher  erdrterteo  einzelnen  Angelegenheiten  einige  allgeineine  BrUir 
rungen  und  Festsetzungen  aufgenommen,  die  für  die  Crenehmigung  mi 
Ausführung  des  Planentwurfs,  wie  für  die  Verwaltung  der  Bahnstreeke 

von  Wichtigkeit  sind.  Die  ünterhaltungslast  bei  den  in  Folge  des  Bahn- 
baus  veränderten  öffentlichen  Wegen  ist  nach  den  allgemeinen  Grundsätzen 
zu  regeln,  die  das  Oberverwaltungsgericht  in  verschiedenen  Erkenntnissen 
aufgestellt  hat.^)  Die  Eisenbahnverwaltung  allein  hat  sich  mit  der  Unter- 
haltung dieser  Wege,  soweit  eine  Veränderung  an  ihnen  stattgefunden  hat. 
—  was  zuweilen  von  den  Interessenten  gefordert  wird  —  nicht  zu  befassen. 
Auch  die  Wegepolizeibehörde  darf  eine  derartige  Anordnung  nicht  treffen. 
Sie  bat  sich  lediglich  an  den  nach  öffentlichem  Rechte  Verptlichteten 
halten.  Um  dem  wegepolizeilichen  Vorgehen  getjen  die  Eisciibahnverwal- 
tung,  soweit  nach  den  mafsgehenden  Rechtsgrundsätzen  die  ünterhaltungs- 
last auf  sie  übergeht,  eine  öifentlich-rechtliche  Grundlage  zu  geben,  sod&Tä 
sie  sich  nur  in  diesem  Umfange  an  die  Eisenbahnverwaltung,  im  öbrigeii 
aber  an  den  ordentlichen  Wegebaupflichtigen  zu  halten  hat,  ist  dieser 
Umfang  im  landespolizeilichen  Prüfungstermine  festzustellen.*)  Da  die«e 
Feststellung  im  einzelnen  vor  Vollendung  des  Baues  kanm  ausführbar  ist 
nnd  seiner  Zeit  besondere  soigfiütige  Vorerhebongen  Teranlalst,  zogleicb 
aber  zweckmäßig  mit  einer  die  Begrenzung  der  die  BisenbahnverwiltiDg 
treffenden  Last  an  Ort  und  Stelle  nnd  geeigneten  FaUs  die  AblOsong  dieser 
Last  regelnden  Vereinbamng  mit  dem  Wegebanpflichtagen  verbondea  inii 
erfolgt  im  landespolizeilichen  Prflfnngstermin  nur  die  allgemeine  nnd  grund- 
sätzliche Feststellnng,  ans  der  sich  später  die  weitere  Begeinng  rdn  thit- 
sächlicher  Natnr  unschwer  ergiebt  Dabei  ist  von  dem  Grundsatze  sosn* 
gehen,  dafs  die  Verpflichtung  der  Eisenbahnverwaltnng  zur  Thdhahne 
an  der  Wegeunterhaltung  nur  so  weit  reicht,  als  die  zum  Ersätze  ge- 
schaffene Neaanlage  die  ünterhaltungslast  vermehrt  Die  Hehriast  in  der 

1)  Enteeh.  des  Obw-Verw.-Ger.  von  l&  NoTember  1868^  Bd.  9.  S.  186; 
98.  Febrnsr  1888  und  Tom  14.  Min  1888  (ArcbiT  fttr  Eieeabahaweiea  1888  8.188 

648).   KnT-^ch.  vom  14.  November  1877,  Bd.  3,  S.  340. 

-    Krlafs  vom  20.  Juni  1884.  II.  b.  a.  9321,  IV.  1410  (E.-V.-Bl.  von  1SS4  ^  317^: 
Erlaifi  vom  5.  Nnvcral'tr  18bü.  II.  b. «,  14005,  III.  14028,  IV.  5272  (E.-V.-Bl.  Ton 
S  537)  und  die  in  der  Anm.  1  angezogenen  Entx  heidiingen.    Vergl.  auih  §^  55  oad 
56  des  Ciesetzes  über  die  Zuständigkeit  der  Verwaltung«-  und  Verwaltungsgeridit»' 
behSrden,  vom  1.  August  1883  (O.-S.  8.  S87). 
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Unterhaltiing  besteht  gewöhnlich  in  der  gröfeeren  ränmlichen  Ansdehnimg 
des  Terfinderten  Weges  im  Verhftltnifs  za  dem  alten  Wege  und  in  den 
▼erstftrkten  Steigangsverhftltnissen  desselben;  dagegen  begründet  der  Um- 
stand, dals  die  in  Folge  der  Bahnanlage  zu  erwartende  Terkehrssteigening 
die  Wegeunterhaltnngslast  vermehrt,  nicht  die  Verpflichtung  der  Eisenbahn- 
nrwaltung  zur  Theibahme  an  dieser  llehrlastO 

Von  dem  Grandsatze,  dafs  die  Verpflichtung  der  Eisenbahnverwaltung 
nicht  weiter  reicht,  als  nöthig  ist,  um  die  in  Folge  des  Bahnbaus  und  der 
Verändoruni?  eines  öffentlichen  Weares  hervorgerufene  Erschwerung  und 
Vermehruiii,^  der  Wegebaulast  aus/uschliei'sen,  ist  für  den  Wegetheil  eine 
Ausnahme  zu  machen,  der  zugleich  Theil  des  Bahnkörpers  wird.  Der 
Bahnkörper  und  sein  Planum  insbesondere  dienen  an  erster  Stelle  nicht 
ilem  öffentlichen  Strafsenverkehre,  sondern  dem  Bahnbetriebe.  Dem  Wege- 
bauptlichtigen  kann  niemals  die  Verffiixunü  über  den  Bahnkörper  einire- 
räumt  werden,  die  ihm  über  die  sonstiufii  Strecken  öffentliehi-r  Wege  zum 
Zweck  ihres  Baiips  und  ihrer  Unterhaltung  zusteht.  Es  liegt  hiernaeii 
der  Eiseubahnverwaltung  die  Wegebaulast  an  dem  eigentlichen  Bahnkörper 
und  der  Wegestrecke  auf  demselben  unter  allen  Umständen  ausschUels- 
üch  ob.'O 

Die  Eiseubahnverwaltung  fibernimmt  dem  zufolge  zunächst  die  ünter- 
baltung  der  Wegetheale,  die  innerhalb  der  parallel  zur  Bahnlinie  ver- 
laufenden,  durchgehenden  Grenzyersteinung  liegen,  und  femer  die  Mehr- 
last, die  infolge  der  Verlegung,  Verlängerung  oder  Aenderung  in  den 
SteigungsTerhftltnissen,  Rampen  und  Böschungen  dem  Wegebaupflichtigen 
bei  der  Wegeunterhaltung  künftig  erwachsen  wfirde.  Auf  dieses  den  seit- 
herigen Umfeng  der  Wegebaulast  fibersteigende  Mehr  mufs  jedoch  die  erst- 
erwähnte Unterhaltung  der  innerhalb  der  durchgehenden  Bahnbegrenzong 
liegenden  Wegetheile  angerechnet  werden;  dem  Wegebaupflichtigen  wfirden 
sonst,  statt  ihn  nur  vor  stärkerer  Belastung  zu  schfitzen,  Vortheile  zuge- 
wendet werden,  auf  die  er  keinen  Anspruch  hätte.  Hieraus  ergiebt  sich 
ftr  die  landespolizeiliche  Feststellung  folgende  Fas.snng: 

Die  EisenbahnverwaltiniLj  überiiiiiiiiit  hei  den  veräiidertcn  oder 
verlebten  öffentlichen  Wegen  die  Mehrlast  der  Unlerhaltuim:  i;t'ijen- 
über  dem  bisherigen  Zustande  und  ferner,  und  zwar  in  Aiirecdi- 
nung  auf  diese  Mehrlast,  die  Unterhaltung  der  innerhalb  der  durch- 
gehenden Bahnbegrenzuug  liegenden  Wegetheile. 


^}  Entsch.  des  Ob.-Verw.-6er.  vom  90.  Febrour  1880  (ArcliiT  fttr  iBiseabahn- 
^csen,  1889,  S.  721;  nnd  vom  8.  Dezember  IBHI  (Archiv  1885,  S.  299);  desgl.  Tom 
16<  April  1884  (Archiv  1884,  8.  475):  ver^l.  ij  14  de^  Knt'Mürnnno^sgesptzes. 

*)  Entseh.  des  Ob.-Verw.-Qer.  vom  18.  November  1882,  Bd.  9,  S.  äOl. 
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Die  neu  herzustellenden  Parallelwege  neben  der  Bahn  liegen  Kpwohn- 
Uch  im  bewachsenen  Boden  und  erfordern  dann  kaum  nennenswertbe 
ünterbaltungsarbeiten.    Bei  dem  grofeen  Umfange  solcher  Wegeanla^en 
pfle&t  diese  ünterhaitungslast  sieh  dennoch  fühlbar  za  macben,  weil  die 
Wegeinteressenten  bekannter  Mafsen  der  EUenbahnTerwaltims:  gejrenöb^r 
mit  ihren  Forderangen  nicht  zurückhalten,  sondern  nicht  selten  dorch 
Antrftge  auf  Befestigung  and  Verbessening  an  sieh  ausreichender  We?e- 
anlagen,  dareh  fiesehwerdmi  und  Uebertreibnngen  angeblicher  Debelstfidey 
wie  sie  auch  bei  allen  fibrigen  Privat^,  Feld-  und  bteressentenwegon  tct- 
kommen,  Schreibwerk  und  Arbeiten  verursachen,  für  die  du  sacUidies 
Bedörfhüis  oft  nicht  anerkannt  werden  kann.  Auf  der  anderen  Seite  hat 
der  grunderwerbspfllchtige  Kreis  das  Interesse,  dem  Ankaufe  dieser  in 
ihrer  gesammten  Ausdehnung  nicht  unbeträchtlichen  Landstreifai  die 
wohlfeilere  Bestellung  einer  Wegeservitut  vorzuziehen.  Vielfrch  komoeD 
dem  auch  Wfinsche  der  Anlieger  entgegen,  die  durch  die  Bestellang  einer 
Servitut  keine  VerkQrzung  des  Umfangs  ihrer  meist  nur  kleinen  Acker- 
und  Wiesenlftndereien  erleiden.    Es  empfiehlt  sich  darum,  in  aaaki|Br 
Weise,  wie  bei  der  üerstellung  von  Forstsehutzstreifen,  Folgendes  festzor 
stellen: 

Den  Kn'isen  bleibt  vorl»ehallen ,  statt  der  UebereignuDp  der 
raniUelwege  an  die  EisenltahnverwaltunK  ihre  dauernde  Erhaltung 
durch  servitutjirische  Eintraiiuui;  im  Grundbuche  sicherzustellen. 

Mit  Bezus  auf  tlie  ülier  die  Lage  und  Beuenuung  der  geplanteu 
iStationen  im  cinzrlnt'ii  stattiiehablen  Verhandlungen  wird  zur  Versiche- 
rung des  Einverständnisses  der  Bahninteressenten  zu  (lenjenigen  Stations- 
anlagen, ül>er  die  das  I'rotokfdl  sonst  nichts  enthält,  die  Bemerkung  aut- 
genomnien,  dal's  im  übrigen  gegen  die  Lage  und  Beaeonong  der  StalioneD 
nichts  zu  erinnern  gewesen  sei. 

Endlich  findet  noch  die  Erklärung  Aufnahme,  dafs  die  von  der  Batio- 
linie  durchschnittenen  vorhandenen  Drainageanlagen  erhalten  imd  in  geeig- 
neter Weise  durdi  den  Bahnkörper  hindurchgefuhrt  werden. 

Das  Protokoll  wird  hierauf  von  den  Interessenten,  namentlich  auch 
von  den  Amts-  und  Gemeindevorstehern,  den  Vertretern  der  Kreise  und 
Stadtgemeinden,  ebenso  wie  dies  bei  den  einzelnen  Theilen  des  Protokolls 
an  den  verschiedenen  Terminsorten  geschehen  ist,  unterschrieben,  sbgt- 
Bchlossen  und  von  den  landespolizeilichen  und  Eisenbahukommissarieo 
vollzogen. 

Das  landespolizeiliche  Prfifnngsverfahren  erfordert  mit  Einschloft 
zwischen  den  zuständigen  Behörden  stattfindenden  Schriftwechsels  gewAlnh 
lieh  den  Zeitraum  von  einigen  Monaten.  Das  Verfahren  dauert  entsprecbeid 
Iftnger,  wenn  infolge  der  Verhandinngen  zwischen  der  Landespolizei-  vbA 
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der  Eineubahnbehörde  oder  infolge  ministerieUer  Anordnimg  einechnei- 
dende  AendeinDgen  an  dem  Planentwiirf  vorgenommen  werden  mflaeen, 
wie  es  inebesondere  bei  einer  LinienTerlegnng  der  Fall  ist 

4.  Banausführnng  und  Grunderwerb. 

Nach  ihrer  Ergänzung  and  Berichtigung  gemftfs  der  zwischen  der 
Landespolizei-  und  der  £isenbahnbehOrde  erzielten  üebereinstimmung  werden 
die  PlaneDtwfirfe  nebst  Anlagen  (Brlftutemngsbericht,  Denkschrift  u.  s.  w.), 
sowie  Abschrift  der  Prfifungsprotokolle  und  der  die  abweichenden  landes- 
polizeilichen Ansichten  darlegenden  Schreiben  der  zustftndigen  Regierung»- 
Präsidenten  der  Ministerialinstanz  mit  Bericht  Toigetragen  und  namentlich 
die  offen  gebliebenen  MeinungSTcrschiedenheiten  zur  besonderen  Entschei- 
dung unterbreitet.  Nach  Pr&fung  und  Entscheidung  der  Sache,  unter 
BerGcksichtigung  der  gewöhnlich  noch  in  der  IfinisteriaÜnstanz  einge- 
gangenen Beschwerden  und  Anträge  von  Interessenten,  werden  die  Plan- 
entwQrfe  den  ministeriellen  Weisungen  entsprechend  abgeändert  und  diese 
Entwurf>:in(leruii;^en  nöthigenfalls  wiederum  zur  landespolizeiliclicii  PrüfuiiLj 
gebracht  oder  aber  s:eeigneten  Falls  der  Landespoii/cihtihörde  /lu  Koiint- 
nifs  oder  zur  Aiufscruiiy;  niite;etheilt.  Erst  narh  Beendigung  dieser  Ar- 
lieiten  verffiLTt  der  Minister  der  «ifTent liehen  Arbeiten  auf  Grund  der  §§  4 
und  14  des  iMsonbahngeset/cs  vom  B.November  1838  die  vorläufige  Plan- 
feststellung, unter  gleichzeitiger  Entseheidong  streitiger  l'ragen,  durch 
entsprt'ehenden  VoinxTk  auf  den  Plänen. 

Mit  der  Bauausführung  darf  aber  in  der  Regel  erst  vorgegangen  werden, 
iiuchdem  für  alle  Theile  derselben,  insbesondere  für  Brücken,  Durchlässe, 
Stationsgebäude,  Güter- und  Lokomotivschuppen  u.  s.  w. ,  die  Einz*'lent- 
würfe  und  Kostenanschläge  fertiggestellt  sind  und  auf  Grund  der  letzteren 
mit  voller  Sicherheit  ermittelt  worden  ist,  dafs  die  bewilligte  Bausnmme 
7Qr  ansehlagsmnfsigen  Ausführung  des  Entwurfs  vollkommen  ausreicht. 
Ergeben  sich  hierbei  Anstände,  so  ist  zunächst  zu  prüfen,  ob  und  inwie* 
weit  durch  eine  Einschränkung  des  Entwurfs  der  üeberschrdtnng  der  verfüg- 
baren Baumittel  vorgebeugt  werden  könne,  und  dann  der  Ministerialinstanz 
die  Sache  zur  Entscheidung  vorzutragen.*)  Trifft,  dagegen  jene  Voraus- 
setzong  zu,  so  darf  nunmehr  mit  der  Ausführung  des  ministeriell  festge- 
stellten Plans  begonnen  werden. 

0er  ersehnte  erste  Spatenstich  kann  aber  auch  jetzt  noch  nicht  ge- 
schehen. Es  fehlt  noch  die  wesentliche  Grundlage  fftr  die  Inangriffnahme 
des  Baas,  das  nach  dem  Bauplan  erforderliche  Gelände.  Um  möglichst 
bald  mit  der  eigentlichen  Bauausfühmng  beginnen  zu  können,  wird,  bevor 
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noch  mit  dem  Grunderwerbe  selbst  vorcregaugen  wird,  der  Versuch  gemacht, 
die  Gmndeigenthümer  zur  Ertlieiluiig  der  ßauerlaubnifs  zu  bewegen.  Soweit 
die  ministerielle  Genehmignog  des  Planentwurfis  gewärtigt  werden  kann, 
sind  diese  VerbandluDgen  sehen  nach  Beendigung  der  lande.'^poIizeilicbeB 
Prfiftuig  einzuleiten  oder  vorzubereiten.    Sie  werden  an  der  Hand  beson- 
ders aufgestellter  Nachweisnngen  unmittelbar  eder  unter  Vermittlung  der 
Kreislandräthe  und  GemeindeYorsteher  gefOhrt;  ist  bemte  an  Ort  md 
Stelle  die  Banabtheilnng,  die  unter  Leitung  eines  höheren  teehmseben 
Beamten  (Eisenbahn-Bau-  und  Betriebsinspektor,  Regiemngabanmdster) 
mit  der  Bauausfthrung  unter  Oberleitung  der  ssustftndigen  Eisenbahi- 
behörde  beauftragt  wird,  errichtet,  so  wird  der  Vorstand  der  Banabtheihng 
zur  Mitwirkung  mit  herangezogen.  Der  Inhalt  der  fbrmularmftfsigen  Baa- 
eriaubnifserklftrungen  geht  dahin,  dafe  der  unterzeichnete  GmndeigenthSraer 
dem  Ereisansschusse  und  der  zust&ndigen  Bisenbahnbehörde  gegenüber 
darin  willige,  dafs  diese  sieh  zum  Zwecke  der  Inangriffnahme  des  Baues 
jeder  Zeit  in  den  Besitz  der  zu  dem  betreffenden  Bahnbau  erforderiiehen 
Theile  seine.^  in  der  Gemarkung  N.  gelegenen  Grundeigenthum.s  setzen 
könne,  jedorh  unter  der  Bedingung,  dafs  alle  seine  Rechte  auf  Entschädi- 
gung vorbelniltcn  bleiben,  dals  die  Entschädigung.ssumme  vom  Tage  der 
Besitzüberlax^sunir.  d.  Ii.  der  Inangriffnahme  des  Baues  auf  dem  Grund- 
stücke.  mit  einem  bestimmten  Prozentsätze  verzinst  werde  und  dafs  h»*! 
der  Besitzerirreifunc:  der  Kultur/ustand,  der  Aufwuchs  oder  die  Besttdlung 
der  Fläche  unter  Zuzit»hunfr  beider  Theile  festgestellt  werden  solle.  Sie 
werden  von  deu  GnindeiutMithümern,  dem  grunderwerbspflichtigeu  Kreise 
und  der  Eisenbahubehürde  vollzogen  und  dadurch  angenommen.  Vorher 
ist  jedoch  ihre  Rechtsverbindliehkeit  mit  Bezug  auf  den  Inhalt,  der  in  der 
Regel  keine  Bedingung  ofler  Einschränkung:  vertrftgt,  und  mit  Bezug  auf 
die  Legalität  und  Legitimation  der  Unterschriften  zu  prüfen:  hier  ist  noch 
besonders  auf  Grundstücke  von  Minderjährigen,  Erben,  Pächtern,  Gemein- 
den, Kirchen  und  Pfarren  zu  achten.   Ergeben  sich  bei  der  Prfifung  fie" 
denken,  so  werden  Rückfragen  und  Ergänzungen  oder  Aenderungen  der 
Erklärung  nOthig.  Strenge  Prüfung  dieser  Urkunden  ist  unbedingt  geboten. 
Beschrftnkte  oder  unsichere  Erklärungen  sind  werthlos,  sie  aiad  sogar  in 
Stande,  den  Bahnbau  und  die  BetriebserOfihung  aulserordentllch  zn  ver- 
zögern.  Denn  wenn  im  Streitfalle  später  das  Gericht  die  Banerhiubnift- 
erklärung  ganz  oder  theilweise  für  rechtsunwirksam  erklären  sollte,  m 
mufs  der  Abschlufs  des  freihändigen  Erwerbs  oder  der  Ausgang  des  Ent- 
eignungsver&brens  abgewartet  werden,  um  in  den  Besitz  der  strntifei 
Fläche  zu  gelangen.    Vielleicht  kann  man  sich  an  solchen  Stellen  doicb 
provisorische  Bauanlagen  helfen;  immer  wird  das  nicht  möglich  sön* 
Vielleicht  nöthigen  jedoch  die  Verhältnisse  erst  jetzt  dazu,  mit  dem  As- 
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trage  auf  Einleitung  des  EnteigmuigsTeiffthrens  vorzugehen,  dieses  pflegt 
aber  im  Dnrelisclinitt  mindestens  einen  Zeitraum  von  fttnf  bis  sechs 
Monaten  zu  erfordern.  Ausreichende  und  rechtswirksame  Baaerlanbnifs- 
erlüftrangen  gewähren  dagegen  im  Prozefewege,  bei  Erwirkung  voiiänfiger 
Vollstreckbarkeit  des  Urtheils,  raschen  Sehatz  gegen  streitstichtige  Omnd- 
besitzer. 

Wenn  auch  den  Eigenthiimern  alle  ihre  Rechte  im  übrigen  gewahrt 
bleiben,  so  ist  doch  nur  in  den  seltensten  Fällen  die  Bauerlaubnifs  von 
allen  zu  erlangen.  Gegen  dieieniscn,  die  sie  ül)erhaupt  oder  in  dem  bean- 
spruchten rmtange  zu  ertheileii  ablehnen,  sei  es.  daff?  sie  durch  ihre 
Weigerung  höhere  Kaufpreise  durcii/.nsetzen  hoffen,  sei  es,  dafs  sie  trotz 
aller  belehrenden  Hinweise  auf  den  Inhalt  der  verlangten  Erklärung  fürchten, 
ihren  Rechten  etwas  zu  vergeben,  wenn  sie  die  Inbesitznahme  ihrer  Grund- 
stückstheile  vor  der  Veräufserung  gestatteten,  mufs  ohne  Verzug  mit  allen 
Mitteln  vorgegangen  werden,  die  der  über  die  Erfüllung  der  gesetzlichen 
Voraussetzung  mit  den  Kreisen  abgeschlossene  Vertrag  und  das  Ge^tz 
bieten. 

Nach  dem  Vertrage  (§  3)^  hat  die  Eisenbahn  Verwaltung  dem  Kreise 
einen  beglaubigten  Auszug  aus  dem  Plane  mitzutheilen,  der  die  zu  erwer- 
benden Grundstflcke  und  Gerechtsame  nach  ihrer  katastermäfsigcn  oder 
sonst  üblichen  Bezdchnuog  und  GrOlse,  sowie  die  Bigenthflmer  nach 
Name  und  Wohnort,  fsmer  die  landespolizeilich  angeordneten  Anlagen, 
wo  aber  nur  eine  Belastung  von  Grundeigenthum  in  Frage  steht,  die  Art  ' 
und  den  Umfang  dieser  Belastung  zu  enthalten  hat.  Binnen  sechs  Wochen 
nach  Vorlage  dieses  Auszugs  ist  die  Eiseiibahnverwaltung  in  den  Besitz 
<ier  zu  erwerbenden  Grundstücke  zu  setzen.  Andernfalls  steht  es  ihr  frei, 
mit  dem  Erwerbe  im  We<ie  der  freien  Vereinbarung  oder  der  Enteignuni^ 
vorzugehen.  Die  Beschaffung  dieses  Auszugs  im  vollen  Umfange  erfordert 
';ingcre  Zeit.  Um  rascher  zum  Ziele  zu  kommen,  ist  es  zweekmäl'sig, 
von  der  Anforderung  der  Grundstücke,  für  die  die  Bauerlaubnifs  ertheilt  ist, 
vorlaufig  abzusehen  und  nur,  und  zwar  möglichst  bald,  die  Flächen  nach 
Miiisgabe  des  Vertrags  anzufordern,  für  welche  die  Bauerlaubnifs  nicht  zu 
'  Hangen  gewesen  ist.  Nach  sechs  Wochen  —  es  empfiehlt  sich,  um  thuu- 
li<  liste  Abkürzung  dieser  Frist  zu  ersuchen  —  theilt  der  Kreis  mit  oder 
ist  nach  dem  Vertrage  als  festgestellt  anzusehen,  ob  die  angeforderten 
Flächen  überwiesen  werden  oder  ob  und  bei  welchen  Flüchen  das  nicht 
geschieht 


Der  Yertrsg  wfard  nach  einem  Sehema  sbgeschlosten,  daa  darch  die  Erlasse 
▼OB  21.  April  18W,  IL  b(aX  8400  und  Ton  8.  Mai  1898.  IV.  (I.)»  ao61  eingeführt  ist 
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Im  ersteri'ii  Falle  inufs  auf  unverzügliche  Ueberweisun^  ih'<  Land*^ 
Rehalten  weiden.  Im  letzteren  Falle  wird,  unter  Benachrichtigung  des 
Kreises,  der  sich  bei  den  YerhaDdlangen  darch  einen  Vertreter  betheilign 
kann,  im  übrigen  aber  kein  materielles  Einspruchsrecht,  sondern  nur  m 
kalkulatorisches  Prüfongsrecht  hat,^)  der  Erwerb  im  Wege  der  freies 
Vereinbarung  zu  versuclicn  sein.  Zu  diesem  Behufe  sind  die  vertnp- 
roäfsigen  Vorschüsse  des  Kreises  ffir  die  von  der  Eisenbahnverwaltmig  a 
zahlenden  Gmnderwerbsentschädigüngen  in  den  yereinbarten  Riten  einze- 
fordern.  Gelingt  die  freihftndige  Erwerbung  in  kurzer  Zeit,  so  wird  d«f 
Eigenthflmer  nach  dem  Inhalt  des  Grnnderwerbsrertraga  ans  dem  Vor- 
schüsse befriedigt  nnd  der  Inbesitznahme  des  Gnmdstficks  steht  nidit» 
mehr  im  Wege. 

H&ofig  führt  dieser  Weg  indessen  nicht  zun  Ziele.  Denn  die  Eisen- 
bahnverwaltnng  wird,  wenn  auch  dem  Kreise  kein  materielles  Einsprndu- 
recht  zusteht,  doch  nicht  jeden  Preis  bewilligen  d&rfen,  den  der  Eigra* 
Ihlimer  fordert.  Sie  wird  vielmehr  sowohl  ans  allgemeinen  pflichtmibigei 
Grflnden,  als  im  Interesse  des  Kreises,  fttr  den  sie  gewissermalsen  sIs 
negotiorum  gestor  auftritt,  im  engen  Einvernehmen  mit  diesem  das  Grund- 
stück nur  zu  einem  durch  zuverlässige  Gutachter  für  zweifellos  angemessen 
erklärten  Preise  erwerben  und  bei  verschiedener  Auffassung  den  Wünscheu 
des  grunderwerbspflichtitren  Kreises  möglichst  entsprechen. 

Zuweilen  verwickelt  sich  die  (rrnnderwerbs-  und  Bauerlaubnir>fr:i;i'* 
noch  dadurch,  dafs  nicht  nur  der  (irundhcsit/er.  sondern  auch  der  Krei* 
die  NniliwfudiL^keit  zur  Inanspruchnahme  des  Grundstücks  bestreitet.  P  r 
Umfang  der  Grundcrwerhspflicht  des  Kreises  wird  aber  nach  «I'M-  ^vv/t/- 
lichen  Voraussetzung  für  den  Bahnbau  und  dem  mit  dem  Kreise  g  - 
schlossencn  Vertrage  allein  durch  den  vom  Minister  der  öffentlichen  Arbeit»-!] 
oder  im  Enteignungsverfahren  festgestellten  Plan  bestimmt,  der  sich  selbst- 
verständlich in  dem  Kähmen  des  Gesetzes*)  halten  mufs.  Zuwcüen  'Nf 
die  Eisenbahnverwaltung  genöthigt,  die  streitige  Flfiche  im  Enteignung<- 
verfahren  zu  erwerben  und  die  Einziehung  der  Grunderwerbskostea  ioi 
Rechtswege  gegen  den  Kreis  zu  verfolgen. 

Ist  die  freihändige  Erwerbung  von  Grundstücken,  für  die  die  Bau- 
erlaubnife  nicht  erthcilt  ist,  nicht  zu  ermöglichen,  so  mulis  ohne  AufsrhnH 
im  Wege  des  förmlichen  Enteignungsverfahrens  vorgegangen  werden,  das 
sich  im  wesentlichen  aus  der  Feststellung  des  Plans,  der  FeststeUoog  dar 
Entschftdigung  und  der  Vollziehung  der  Enteignung  zusammensetzt 


>)  §  4  des  Normalvertraga. 

')  §  23  des  Geäützes  Uber  die  EDteignuug  von  Gruudei|;enthum  vom  11.  Jiai 
1874  (0.-8.  S.  221}. 
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Vom  PlanfeststeUiuigSTer&hren  könnte  dann  abgesehen  und  sogleich 
der  Antrag  anf  Feststellmig  der  SntsehAdigong  gestellt  werden,  wenn  der 
£igenth1lmer  in  rechtsgfiltiger  Weise  anf  die  PlanfeststeUnngim  Enteignnngs- 
verfahren  Terzichtet  haben  sollte,  was  indessen  in  den  Ffillen,  um  die  es 
sieh  hier  handelt,  kaum  zn  erwarten  ist  Dem  Antrage  anf  Feststellung 
des  Plans,  der  an  den  znst&ndigen  Regierongsprftsidenten  za  richten  ist, 
mnls  ein  Anszog  ans  dem  Torlftnfig  fratgesteUten  Plane  nebst  Beilagen, 
welche  das  Gnmdstfick  nach  Bezeidmnng  und  GrOlse,  den  Eigenthflmer 
saeh  Namen  und  Wohnort  und  die  nach  §  14  des  Enteignongsgesetzes 
herzustellenden  Anlagen,  sowie,  wo  nur  eine  Belastung  von  Grondeigen- 
thnm  in  Frage  steht,  die  Art  und  den  Umfang  dieser  Belastung  ent- 
halten. Während  aber  beim  freihändigen  Grunderwerbe  erfahrnngs- 
rafifsig  auf  die  endgültige  gciuiue  Angabe  der  Flächengröfse  vorläufig  ver- 
zichtet uikI  nur  die  ungefähre  Gröfse  zu  Grunde  gelegt,  der  Kaufpreis 
aber  nach  Einlieits^sätzen  für  den  Quadratmeter  vereinbart,  l)is  auf  einen 
entsprechenden  Restbetrag  ausbezahlt  und  erst  nach  der  Schlufsvermessung*) 
endgültig  berichtigt  wird,  mufs  die  genau  abgemessene  Flächengröfse  bereits 
in  dem  Antrage  auf  Feststellung  des  Plans  angegeben  werden.  Es  wird 
dadurch  eine  theilweise  Vorwegnähme  der  Schlufsverniessung,  die  sog. 
Parzellaraufnahme,  durch  eiueu  vereideteu  Landmesser  au  Ort  und  Stelle 
nothwendig. 

Nachdem  der  Antrag  gestellt  ist,  legt  die  Enteignungsbehörde  (Re- 
gierungspräsident) den  Plan  nebst  Beilagea  während  14  Tagen  zu  jeder- 
manns Einsicht  oiTen  aus.  MOndlich  oder  schriftlich  angebrachte  Be- 
schwerden werden  gewöhnlich  in  einem  örtlichen  Termine  yor  einem 
Kommissar  der  Enteignungsbehörde  erörtert  Der  Bezirksansschufs  ent- 
scheidet über  die  Einwendungen  und  stellt  den  Gegenstand  der  Ent- 
eignung, die  Gröfse  und  Grenzen  des  abzutretenden  Grundstficks,  die  zu 
errichtenden  Anlagen  u.  s.  w.  fest  Gegen  diese  Entscheidung  steht 
innerhalb  zwei  Wochen  nach  Zustellung  des  Beschlusses  die  Beschwerde 
an  die  Ministerialinstanz  offen.  Die  Beschwerdeschrift  ist  dem  Gegner 
zur  Beantwortung  innerhalb  einer  Frist  von  sieben  bis  vierzehn  Tagen  mit- 
zutheilen.  Mit  der  Entscheidung  der  Ministerialinstanz  oder,  wenn  keine 
Beschwerde  eingelegt  wird,  mit  der  Entsciieidung  des  Bezirksausschusses 
ist  der  Plan,  soweit  er  das  zu  enteignende  (Jrundstiick  betrifft,  endgültig 
festgestellt  und  das  Plaufeststellungsverfahren  beendigt.') 


^)  §  18  de«  Enteignnngsgesetset. 

*)  Vergl.  oben  No.  ti.   S.  1035  ff. 

^  §§  18-22  des  Enteignungsgesetzes. 
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Dem  jetzt  folgmdeii  Antrage  auf  FestetaUimg  der  Sotsehidiguig  kt 
anfeer  den  erwSluiten  Unterlagen  ein  beglaubigter  Anszng  ans  dem  Griiid- 
buch  beizufügen,  dessen  Ertheihmg  die  EisenbahnbehOrde  bei  dem  zi- 
stftndigen  Amtsgericht  beantragen  mnfii.  Der  Entscheidung  des  Beiiit»- 
ausschusses  geht  eine  Icommissarische  Yerhandlung  mit  den  Bekheihglei 
voran,  in  der  SachTerstftndige  den  Werth  des  Grandstflcks  begntaehtn. 
Gegen  die  die  EntschAdigong  feststellende  Entscheidung  des  BenrksMs- 
Schusses  steht  innerhalb  sechs  Monaten  den  BetheiUgten  die  Beschrotn^ 
des  Rechtsweges  zu.*) 

In  (Iriiigliehen  Ffillen  kann  der  Bezirksausschufs  auf  Autra«i  an- 
ordnen, dafs  noch  vor  Erledigung  des  Rechtsweges  durch  Ahlauf  der  >e'^h>- 
inonatigeii  Frist.  Verzicht  oder  rechtskräftiges  ürtheil,  die  Enteiguuijs 
erfolgen  s<dk%  sobahl  die  festgestellte  Entschädigunfrssunimo  gezahlt  oi]^'- 
hinterlegt  worden.')  Da  die  in  der  Ausführung  begrifleneu  Eiseubahü- 
bauten  in  der  Regel  ohne  weiteres  für  dringlich  zu  erachten  sind,  so  wird 
dieser  Antrag  gleichzeitig  mit  dem  Antrage  auf  Entschädigungsfeststellang 
gestellt  und  ihm  regelmäfsig  entsprochen^)  Nach  Zahlung  oder  fiiaier- 
legung  der  Entschädigungssumme,  Je  nach  Vorschrift  des  Gesetzes,  wird 
schliefislich  die  Enteignung  des  GrundstAcks  auf  Antrag  der  Eisenbahn- 
behOrde  vom  Bezirksausschuls  ausgesprochen.  Damit  gelangt  die  Eisenbahn- 
Verwaltung  in  den  Besitz  des  Grundstocks.^) 

Das  durch  den  Dringlichkeitsbeschluis  abgekflrzte  Enteignnogsrer- 
fahren  danert,  wie  schon  erwfthnt  worden  Ist,  durchschnittlich  fünf  bis  sedis 

Monate,  hält  aber  freilich  die  BanansfQhrung  nicht  immer  anf  Ist  f%r 
eine  genügende  Zahl  von  Grundstücken  im  Zusammenhange  die  Bao- 
erlaubnifs  erwirkt,  oder  ist  sie  für  Flachen  ertiieilt.  auf  denen  gröf^rre 
Bauwerke,  wie  Brucken,  Stationsgebäude,  errichtet  werden  sollen,  so  kaim 
hier  ungehindert  mit  dem  Bau  begonnen  werden.  Hin  und  wieder  wir! 
sich  ein  ein/eines  in  der  Enteignung  befangenes  Grundstück  beim  Bau 
durch  provisorische  Anlagen  oder  sonst  umgehen  lassen,  es  können  *iaim 
die  rückständigen  Arbeiten  gleich  nach  geschehener  Enteiguuns?  nachgeholt 
werden.  Das  ist  aber  nicht  immer  der  Fall.  Zuweilen  wird  mit  dem 
Bau  wesentlicher  Tbeile  der  Bahnanlage  bis  zur  Beendigung  des  Bot- 
eignungsverfahrens  gewartet  werden  mfissen. 


^)  §§  94-30  daselbst 
*)  §S  84  nnd  83  daselbtt. 

^)  Reknrsbescheide  des  Min.  f.  Handel  n.  s.  w.  Tom  6.  M&rs  nsd  Sß.  Sep- 
tember 1877.  sowie  des  Min.  <I.  offentl.  Arb.  Tom  8.  Oktober  I88I1  ftbgedniokt  u  äejdel 
JQnteignun^'st^esetz,  2.  AuH.  S.  197. 

*)  §  82  des  Gesetzes. 
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Die  UeberweisuDg  forstfiskalisciier  Grundstücke  geschieht  auf  Er- 
jsuchen  durch  die  zuständige  Bezirksregierung,  die  daför  za  gewährenden 
Entschftdignngen  (für  verfrühten  Bestaadaabtrieb  n.  s.  w.)  fallen  dem 
Kreiae  rar  Laat 

Kann  in  Folge  dea  Beaitzea  genfigender  Landflftchen  der  BaJinban 
in  Angriff  genommen  werden,  ao  aind  die  Bau-,  zunicbat  insbesondere  die 
Erdarbeiten  im  Wege  der  Öffentlichen  Aoaschreibnng  zu  vergeben.  Die 
Banabtheilong  ist  inzwischen  an  einem  der  an  der  neuen  Bahnstrecke  ge- 
legenen Hanptorte  errichtet,  die  nöthigen  Bfireanrinme  sind  angemiethet 
worden.  Ist  die  ministerielle  Genehmignng  des  Plans  oder  die  Bereit- 
stellnng  der  zum  Baabeginn  unbedingt  erforderlichen  Gmndstficke  nicht 
vor  dem  Spätherbst  geschehen,  so  wird  man  die  Banabtheilong  erst  im 
Frühjahr  errichten,  weil  im  gefrorenen  Boden  £rd-  nnd  Bauarbeiten  nicht 
ausgeführt  werden  können.  In  der  Zwischenzeit  kann  nur  die  Inbesitz- 
nahme nnd  Erwerbung  der  Gmndstflcke  fortgesetzt  und  die  Beschaffung 
der  Öffentlichen  Ausschreibungen  vorbereitet  werden.  Immerhin  können 
dadurch  für  den  Bahnbau  melirere  Monate  verloren  gehen.  Ist  dagegen 
die  ministerielle  Genehmigung  des  Planes  und  die  Bauerlaubnifs  in  genügen- 
dem Umfange  zu  günstigerer  Jahreszeit,  zum  Frühjahr  oder  Sommer,  vor- 
handen, 80  wird  die  Bauabtheilung  ohne  Verzug  errichtet;  dem  Vorstande 
werden  Sektionsbaumeister  (für  Theilstrecken)  und  das  erforderliche 
t'Mhnische  und  sonstige  Hilfspersonal  beigegeben,  auch  wird  eine  Spezial- 
"  lukasse  an  Ort  und  Stelle  eingerichtet,  die  die  innerhalb  der  Baaab- 
theiiuDg  vorkommenden  Kassengeschäfte  zu  besorgen  hat. 

Die  Thätigkeit  der  Bauabtheilung  beginnt  mit  der  öffentlichen  Aus- 
H'hreibung  der  Erdarbeiten,  der  Hochbauten  (Stationsgebäude,  Güter-  und 
Lnkomotivschuppen,  Nebengebäude»,  der  Brücken  und  sonstigen  Bauwerke 
und  Baumaterialien.  Später  tritt  die  Ausschreihunc;  der  Oberbaumaterialien 
(Schienen,  Schwellen,  Kleineisenzeug),  der  Beschaffung  des  Bettungskieses, 
der  Legung  des  Oberbaues  und  die  Ausschreibung  nnd  innerhalb  der  zu- 
l&ssigen  Grenzen  die  freihindige  Beseluiffhng  der  zur  ftufteren  und  inneren 
Ausstattung  und  Einrichtung  der  Gebftnde  nnd  Bahnanlagen  (Geldschrinke 
ond  Geldkasten,  Stationsschilder,  Mobiliar,  Neigungszeiger,  elektrische  Ver- 
bindungen und  Signale  n.  s.  w.)  hinzu.  Abgesehen  von  einzelnen  gering- 
ftgigeren  Beschaffungen  werden  die  Arbeiten  und  Lieferungen  durch  die 
fiaenbabnbehörde  ao  die  einzelnen  Unternehmer  Tergeben.  Halsgebend 
fir  die  Ausschreibungen  sind  die  aUgemeinen  Bestimmungen  beirtffsnd 
die  Vergebung  von  Leistungen  und  Lieferungen.^;    üm  den  Bewerbern 

Min.-Erlald  voiu  17.  Juli  1886,  Ii  a  (b)  Vim.  III  12142.  I  8763  (£.-V.  Bl. 
▼Ol  1886  S.  180  fr.) 
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die  uöthige  Zeit  zur  sachgemftfsen  Vorbereitung  ihrer  Angebote  zu  ge- 
währen, mufs  bestimmangsmärsig  der  Termin  znr  Eröffnung  der  Angebote 
unter  Einhaltung  einer  Frist  von  zwei  bis  sechs  Wochen,  je  nach  dem 
Umfange  der  Arbeiten,  anberaumt  werden.  Die  sich  anBchliefsende  Za* 
Schlagsfrist  ist  auf  zwei  bis  vier  Wochen  zu  bemessen.  Das  Termins- 
protokoll wird  nebst  den  Angeboten  nnd  gntachtlichem  Bericht  der 
EisenbahnbehOrde  vorgelegt  Nach  Prllfiing  der  LeistoogtfUiigkat  ud 
Zuyerhkssigkeit  der  Bieter  und  der  Angemessenheit  der  Grebote,  wird  den- 
jenigen der  drei  Mindestfordemden  der  Zuschlag  ertheilt,  dessen  Angebot 
unter  Berficksichtigung  aller  in  Betracht  kommenden  Umstftnde  als  dss 
annehmbarste  zu  erachten  ist. 

Erst  jetzt  kann  der  erste  Spatenstich  erfolgen. 

üeber  das  durch  Ertheilung  des  Zuschlags  zu  Stande  gekonuneae 
VertragsveriiAltiiifs  ist  ein  f5rmlicher  Vertrag  abznschlielsen,  der  u.  sl  die 
näheren  Bestimmungen  Aber  die  VoUendungsfrist,  die  Verzugsstrafe,  die 
Gewährleistung  nach  Umfang  und  Dauer  und  die  Sicherheitsleistang  ent- 
halten mufe.  Für  die  rechtzeitige  Hinterlegung,  die  ausreichende  Sicher- 
heit und  Vereinnahmuntj  der  Kautionen  ist  Sorge  zu  tragen.  ^ 

Die  ersten  Raten  der  von  den  Kreisen  als  Bahninteressenteii  vertrai^s- 
mäfsig  etwa  zu  zahlenden  Zuschüsse  zu  den  Baukosten  sind  ein/ulordern. 
auch  ist  die  Einzahlung  der  ferneren  Raten  nach  dem  Verhaltnils  der  für 
den  Bau  überhaupt  verausgabten  Summen  in  die  Wege  zu  leiten.  Da>- 
selbe  gilt  von  denjenigen  Baukostenzuschüssen,  die  andere  Interessenten 
für  besondere  Anlagen  oder  Abweichungen  vom  Planentwurf,  die  ledis:li*ii 
im  privaten  Interesse  erfolgen  sollen,  freiwillig  durch  Vertrag  übemommea 
haben. 

An  die  juristisch-administrative  Mitwirkung  bei  der  Vergebung  der 
Arbeiten  schliefst  sich  die  Mitwirkung  bei  der  Abwicklung  der  Verträge 
und  ihrer  Auslegung,  bei  Streitigkeiten,  bei  Entziehung  der  Arbeita.B.w. 
Beschwerden  der  Bauunternehmer  an  die  Ministeriaiinstaoz,  Pro- 
zesse und  Schiedsgerichte  bringen  die  Ausarbeitung  gröfserer.  das 
Bechts-  und  Sachverhältnifs  behandelnder  Schriftsätze  und  die  Wik* 
nehmung  wichtiger  Beweistermine  mit  sich.  Abschlags-  nnd  SeUd*' 
Zahlungen  bedfirfen  der  besonderen  Prüfung,  namentlich  mit  Bszogiif 
ihre  Zahlbarkeit  an  den  Unternehmer,  weil  die  Forderungen  darauf^  sbono 
wie  an  sich  ^ge  Kautionsforderungen,  nicht  selten  zedirt  und  ein-  oder 
mehrmal  gepftndet  worden  sind.  Oft  hängt  damit  die  SehÜchtuiK  iw 
Streitigkdten  und  Regelung  der  Löhnung  der  Arbeiter  zusammen,  ftr  die 


^)  §  8  der  Bedingungen  für  die  Bewerbang  um  Arbeiten  und  Lieienugci' 
ebendii,  nnd  No.  7  des  Srlaasts  Tom  17.  Jvli  1886. 
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ü\»rigens  auch  in  Betreff  der  Krankenversicherung  und  Alters-  und  In- 
valideiiveröic'herung  die  gebotene  Fürsorge  zu  treflFen  ist.  üm  die  Ueber- 
schreituiig  der  gesetzlich  bewillijECten  Biiugelder  zu  verhindern,  ist  eine 
Koütrole  über  die  geleiiiteteu  und  noch  za  leistenden  Zahlungen  zu 
fuhren. 

Bei  Gebftaden,  die  feuersicher  eingedeckt,  umgebaut  oder  yersetzt 
werden  müssen,  wird  in  der  Regel  mit  dem  Eigenthümer  eine  vertragliehe 
VermbaruDg  geaehlosseD,  wonacli  dieser  sich  verpfliehtet,  gegen  eine  be- 
stimmte EntsehftdigoDgssiimme  den  Umbau  tl  s.  w.  selber  za  bewirken; 
die  za  gewfihrende  Entsohftdigong  darf  jedoch  kdnesfoUs  mehr  betragen, 
als  die  Kosten,  die  der  Eisenbahnverwaltang  erwachsen  würden,  falls  sie 
gemftfo  f  14  des  Eisenbahngesetzes  den  Umban  selbst  aasftthrte. 

Für  die  nach  dem  festgestellten  Plane  zn  erbauenden  Gebäude  ist  die 

ortspolizeiliche  Bauerlaubnifs,  für  Wohngebäude,  die  aufserhalb  einer  im 

Zusammenhan£(e  gebauten  Ortschaft  errichtet  werden  sollen,  ist  die  An- 
^iedlung8genehmigung  nachzusuchen.  Die  letztere  ist  auch  erforderlich 
für  Bahnwärterwohngebäude  und  wird  versagt,  wenn  diese  nicht  durch 
einen  jederzeit  offenen  Weg  zugänglich  sind;  dieser  Weg  braucht  aber  nicht 
öffentlich  zu  sein,  es  genügt  ein  Privatweg,  auch  die  Schutzstreifen  neben 
der  Buhn  reichen  dafür  aus.  Zuständig  für  die  Ertheilung  der  Bau- 
erlaubnifs und  der  Ansiedlungsgenehraigung  sind  die  Amtsvorsteher.*) 

Wird  von  ^nzelnen  Interessenten  während  der  Bauausführung  im 
privaten  Interesse  eine  Abweichung  vom  Plane  oder  die  Herstellung  einer 
besonderen  Anlage  beantragt,  so  könnte,  falls  sonst  keine  Bedenken 
entgegenstehen,  dem  nor  entsproehen  werden,  wenn  die  infolge  dessen 
entstfltoiden  Hehrkosten  rechtsverbindlich  von  ihnen  übernommen  würden. 

Verhindert  oder  stört  ein  Grond^genthümer  die  Baaansffthning  auf 
seinem  Grondstücke,  so  ist^  falls  er  Banerlanbnifo  ertheilt  hatte,  aof  Grand 
der  Baaerlaabnifserklftmng  ohne  Verzog  gegen  ihn  za  klagen.  Soweit 
der  ErlaTs  einer  aasreichenden  gerichtlichen  einstweiligen  Verfftgnng  nicht 
za  erlangen  sein  soUte,  kann  der  Prozefs  dnroh  Antrag  anf  Abkürzung 
der  Eudassongsfrist  and  aaf  vorlftafige  Vollstreckbarkeit  des  Urtheils 
wesentlich  beschleunigt  werden.')  Ist  das  Graodstück  bereits  zur  Bahn- 
•olage  verwendet,  so  wird  es  res  extra  commercium,  der  Eigenthflmer 
kann  nicht  mehr  seine  Herausgabe,  sondern  nur  noch  Entschädigung  ver- 


*)  Gesetz,  betreffend  die  Vertheilung  der  öffentlichen  Lasten  u.  s.  w.'  (sog. 
ABsiedlungsgesetz)  vum  25.  Aug^ust  187G  (G.-S.  S.  405),  4}§  Li  und  14.  —  Entsch.  des 
Ob.-Vetw.-Ger.  vom  25.  Juni  1871),  Bd.  5  ä.  392,  sowie  vom  25.  November  1889  (Archiv 
Ar  XisoilMhaweien  von  1880  S.  669).  §  59,  d«r  Kreisordnong  Tom  IS-  Dezember  1872. 

*)  IS  814  ff.,  906,  660  der  ZivilprozeTsofdirang  f.  du  Deataehe  Beieh. 
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langeil,  da  es  sich  um  eine  polizeilich  geiiehmig:te  Aulage  haiidell,  die  inj 
luteresse  des  öflfei)tliehen  Verkehrs  nothwendig  ist.') 

Sind  die  Bauarbeiten  soweit  gediehen,  dafs  mit  der  Leguug  de» 
Oberbaues  begonnen  werden  konnte,  so  ist  die  Landespolizeibehörde  tB 
ihre  Zustimmung  zur  Eröflfnung  des  Arbeit^szugsbetriebes  auf  der  Neabn- 
strecke,  behufs  IIer:mscluiffiuig  und  Vertheilung  dee  Bettungskieses  an<i 
der  Oberbanmaterialieo,  sowie  am  ErlaCs  einer  entsprechenden  Polizei- 
verordnung  zu  ersuchen,  die  in  Anlehnung  an  die  bahnpolizeilichea  Be^ 
stimnraogen  der  Babnordnong  fflr  die  Nebenbahnen  Deotsehlaads  oater 
ZustimiDiuig  des  Bezirksaossditisses  ergeht  nnd  im  Begienugiamtsblitt 
für  das  Pnbliknm  bekannt  gemacht  wird.*) 

Wahrend  der  eigentliche  Bahnban,  der  im  übrigen  als  eine  rnn 

technische  Angelegenheit  hier  nicht  weiter  in  Betracht  zu  ziehen  ist,  vor- 

srhreitet  und  je  nach  dem  Umfange  und  der  Schwierigkeit  der  Bauwerke 
und  Kr(l;irl)eifeu  und  je  naeh  der  Länge  der  Strecken  einen  Zeitraum  von 
durchschnittlich  ein  bis  drei  Jahren  erfordert,  gehen  die  Gruuderwerbsge- 
schäfte  ihren  eigenen  Weg  weiter. 

Sobald  die  uhrigen  Nach  Weisungen  und  Auszüge  aus  dem  Pliae 
angefertigt  sind,  wird  der  Rest  der  (M  undstücke  —  die  Ueberweisung  eine^ 
Theils  ist  ja  wegen  mangelnder  Bauerlaubnifs  als  besonders  dringlii^h  für 
den  Baubeginn  schon  früher  beansprucht  worden  —  nach  Vorschrift  des 
Yertrages  Tom  Kreise  angefordert.  Mit  dieser  Fordening  darf  keinesfalls 
langer  gezOgert  werden,  als  bis  zur  Anfertigmig  der  Anszfige  und  Nsck- 
weisongen  unbedingt  geboten  ist,  damit  die  definitiTe  PlanfeststeUong. 
wenn  sie  im  Wege  der  Enteignung  beantragt  werden  mub,  der  Absicht 
des  Enteignungsgesetzes  entsprechend  noch  yor  der  Betriebserti&iuiig  ^ 
schoben  kann.*) 

Das  weitere  Verfahren  ist  das  nämliche,  wie  in  den  Fällen,  die.  weil 
die  Bauerlauhnil's  iiiclit  ertheilt  worden  war,  vorweggenouimeu  werden 
mulsten. 

M  Erk.  des  üerichtshofs  zur  Eiitsch.  der  Korapeteuzkinitlikt<'  vom  4  Febrnar  ivl 
(Seydel,  Enteignung  S.22  und  23)  und  vum  11.  Juni  1B81  (Archiv  für  Eiseubaiißwesen 
von  1881  S.  427).  Erk.  des  Reichsgerichts  vom  15.  Januar  1892  (III  m,  18911 
und  Tom  18.  Juli  1889  (Arehiv  tob  1880  8.  Ali).  Oeiets  Aber  die  ZoUiar 
keit  des  Bechtsweget  in  Bedehong  auf  poliseiliche  VeifllgiiiigMi  Tom  Ii.  Xti  I8ti 
(O.-S.  S.  199).  Vergl.  auch  §  888  AUg.  Landreeht  I,  9^  der  unter  Dmetinden  gleiek- 
fnlli  Handhaben  bietet,  sieh  derartiger  BeaitntOnmgen  su  erwehren. 

*)  S  187  des  LaadesTerwaltnngsgesetsee  Tom  80.  Jnli  1888  (U.-S.  S.  IdS) 
§§  6, 18  nnd  16  desOeaetses  ttber  diePoliseiTerwaltongTom  11.  Mftrs  1860(0.  S.B.m 

■)  Erlafs  Tom  81.  April  1890  IIa  (IV)  8971. 
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Meist  wird  der  Kreis  selbst  die  Grundstücke  freihändig  erwerben. 
Soweit  das  nicht  innerhalb  der  vertragsmäfsigen  sechswöchigen  Frist  ge- 
schehen ist,  geht  die  Eisenbafanbehörde  mit  dem  Erwerbe  vor,  und  zwar 
mit  dem  freibibidigeii  £rwerbe,  falls  der  Kreis  zustimmt,  weil  die  Eisen- 
bahnverwaltung,  wenn  sie  auch  nach  dem  Vertrage  dieser  Zuatimmnng 
nicht  bedarf,  doch  hier,  wie  schon  angedeutet,  als  negetiomm  gestor  des 
Kreises  handelt 

Im  Abrigen  wird  der  Weg  des  finteignongsverfabrens  beschritten. 
Der  Gang  des  Verftdireus  ist  oben  bereits  in  gedrftngter  Kfirze  Torgef&hrt 
worden;  seine  Einzelheiten  nnd  WecbselfiUle  eingehend  darzostellen, 
ist  hier  nicht  der  Ort.  Es  hiefse  das  nichts  Geringeres,  als  eine  nm- 
&ssende  Abhandlang  über  das  gesanmite  Enteignongsrecht  schreiben. 
Daher  sei  an  dieser  Stelle  nur  auf  das  bekannte,  mehrfRch  angezogene 
and  praktisch  sehr  brauchbare  Buch  von  Seydel  verwiesen.*) 

Nach  Yollziebang  der  Enteignung  oder,  wenn  die  Diinglichkeit  des 
Gronderwerbs  nicht  mehr  vom  Be^ksaussehufs  anerkannt  sein  sollte,  nach 
Feststellung  der  Entschädigung  ist  ebenso,  wie  bei  den  Grundstücken, 
die  mangels  genügender  Bauerlaubnifs  schon  früher  im  Wege  der  Enteig- 
nung erworben  werden  mufsteii.  zu  prüfen,  ob  die  Höhe  der  Rntschädigunir 
als  angemessen  anzuerkennen  od»  i  im  Weiie  des  Rechtsstreits  /u  bekäniptVii 
sei.  Die  Entschädigungsfeststellung  kann  uns  rechtlichen  un<l  thatsiichlicbeu 
Gründen  ungegritVeu  werden:  die  Klage  auf  Heraluninderung  der  Ent- 
schädigungssumme kann  die  rechtlichen  Voraussetzungen,  den  Hahnieti, 
in  dem  sich  die  Sachverstündigengutat  iiten  bewegen  müssen,  al)er  auch  die 
thatsächlichen  Angaben  der  Sachverständigen  selbst  zum  Gegenstande  haben. 

Während  der  Bauausführung  ist  dafür  zu  sorgen,  dafs  die  Wegebau- 
pflichtigen rechtzeitig  ihrer  Verpflichtung  zur  Herstellung  der  Zufuhrwege 
uachkommen  und  gebotenen  Falls  das  Erforderliche  durch  Beschwerde  bei 
den  übergeordneten  Instanzen  oder  aber  durch  Klage  vor  Gericht  zu 
veranlassen:  unter  Umständen  wird  die  Eisenbahnverwaltung  den  Weg 
auf  Kosten  des  Wegebaupflichtigen  herstellen,  die  auf  Grund  der  Yerpflich- 
tangsurkunde  vou  ihm  eingezogen  werden. 

Inzwiscbeii  sind  auch  die  übrigen  Vorbereitungen  für  die  Betriebs- 
eröffhung  getroffen.  Das  Beamten-  und  Arbeiterpersonal  (Stationsvorsteher, 
StadonsauÄeher  und  -Assistenten,  fialtestellenvorsteher,  Haltepunktwftrter, 
Portiers,  Bahnmeister,  Bahnwftrter,  Weichensteller,  Lokomotivführer 
Qiid  Heizer,  ZugfBhrer,  Packmeister,  SchaiSher,  Bremser  n.  s.  w.)  —  oder 
der  Ersatz  dafür  —  ist  einberufen,  ausgebildet  und  wird  kurz  vor  dem 

")  D;i8  (iesetz  über  tlie  Enteignung  von  ltrnn(leig«'nthiiiii  vuin  ii.Juni  1874. 
Hit  Benutzung  der  Akten  des  köuis;!.  Ministeriums  der  üöentlitheu  Arbeiten  lür 
den  praktischeu  Gebrauch  erläutert  tuu  F.  Sejrdel:  Berlin,  Carl  Heymanns  Verlag. 
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ErüfFuungstermiu  in  die  neu  geschaffenen  F'osten  versetzt.  Die  Betriebs- 
mittel (Lolcomötiven  und  Wagen)  sind  im  Wege  der  öffentlichen  Aas- 
schreibang  bestellt  und  geliefert.  Die  Tarife  und  Fahrpläne  werden  feetr 
gestellt  und  rechtzeitig  bekannt  gemacht.  Die  Betriebsmaterialien  und 
Inventarien  sind  beschafft  und  die  Stationen  hiermit,  sowie  mit  deo  in- 
straktionen,  Verfügungen,  Fornuilareu,  Tarifen,  Fahrkarten  n.  e.  w.  iis- 
gerQstet.  Die  bahnpoUzeilichen  Bestimmiingen  für  das  Pnblikom  werdea 
in  jedem  Waiteraum  anegehfingt  und  es  wird  geprüft  ond  üntgesteJlt,  eb 
and  welche  allgemeinen  oder  besonderen  Anordnungen  znr  Anfreehterfaal- 
long  der  Ordnung  innerhalb  des  Bahngebietes  nnd  bei  der  BefBrdemng  von 
Personen  nnd  Sachen  zu  treffen  seien.  Aneh  diese  würden  dorch  An»- 
hang  bekannt  zn  machen  sein.  Bei  jedem  Stationsvorsteher  ist  em  dem 
Pnbliknm  zugängliches  Beschwerdebuch  aufeulegen.*) 

Geringfügige  Aenderungen  des  Planes,  die  sieh  im  Laufe  der  Ver- 
handiungen  mit  den  Betheiligten  als  zweckmftTsig  herausstellen,  kann  die 
Eisenbahndirektion  ohne  ministerielle  Genehmigung  vornehmen,  soweit  e« 
sich  um  Aenderung  im  Entwarf  vorgesehener  oder  am  Hinzofagung 
darin  nicht  vorgesehener  Nebenanlagen  handelt  und  weder  die  Bahn- 
linie selbst,  noch  auch  die  künftigen  Betriebsverluiltnissc  dadupb 
berührt  werden.*)  Da  es  aber  der  Natur  der  Sache  entspricht, 
dafs  der  Plan  zur  Zeit  der  Betriebseröffnunj;  endgültig  feststehe,  so  ist 
tliunlichst  darauf  zu  halten,  dafs  diese  und  die  der  ministeriellen  fie- 
nehmigung  bedürfenden  Plaiiaiidorungen  spätestens  vor  der  Betrieli-- 
eröf!nung  zur  Feststellung  gelaiitieii.  Die  eisenbahnfiskalisehen  Forderungen 
gegen  die  Kreise  und  sonstigen  Bahninteressenten  wegen  unentgeltlich''r 
Hergabe  des  Grund  und  Bodens  sind  thunlichst  zeitig  festzustellen  util 
es  ist,  soweit  irgend  angängig,  zu  vermeiden,  dafs  derartige  Forderungeu 
nach  der  Betriebseröffnung  erhoben  werden.  Es  empfiehlt  si(  h  daher,  in 
Gemeinschaft  mit  dem  demnächst  zur  Betriebsleitung  berufenen  EisenbahD- 
betriebsarot  die  gesummten  Bahnanlagen  kurz  vor  ihrer  Vollendung  darauf- 
hin zu  besichtigen  und  zu  prQfen,  geeigneten  Falles  durch  Verniittloog  der 
Banabtheilaug,  ob  sie  noch  irgendwelcher  Aenderangen  oder  Ergftanagw 
bedflrfen,  f&r  die  der  gmnderwerbspflichtige  Kreis  Gelftnde  herzngebei 
haben  würde;  hierbei  sind  insbesondere  noch  Schneeschutzaalagen  und  Ütenst- 
wohngebftude  zu  berQcksichtigen. 

Ist  der  Oberbau  gelegt  und  die  Bahnanlage  soweit  vollendet,  dif* 
bmnen  Kurzem  die  BetriebserOifiiung  erfolgen  kann,  so  wird  nunmehr  dsn 
ein  bestimmter  Termin  endgiltig  in  Aussicht  genommen. 

')      4U  ^1«''  )3  der  liahuordnung  tür  die  Nebenbahnen  Deatsciilftods  vvb 
5.  Juli  lb92.    Erlafs  vom  lü.  Aj.ril  1893,  H  (I,  IV)  3797. 
*)  Vergl.  den  ErUrs  uuter  Anm.  8  S.  1030. 
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5.  Die  eisenbahntechniäche  und  landeepolizeiliche  Abnahme  der  Bahn. 

Der  Minister  der  öffentlichen  Arbeiten  ertheilt  nach  vorgängiger  Ke- 
vision  der  Bahnanlage  die  Genehmigung  zur  Betriebseroffnung. ')  Die  Re- 
vision wird  von  Kommissarien  des  zuständigen  Regierungspräsidenten 
als  Landespolizeibehörde  und  von  Mitgliedeni  der  Eisenbahndirektion 
(Eisenbahn-Kommissarien),  und  zwar  wiederum  von  je  einem  teclinischen  und 
einem  administrativen  Beamten  gemeinschaftlich  vorgenommen.')  Der  Ab- 
nahmetermin wird  aal  Antrag  nnd  nach  Voreehlag  der  Eisenbahndirek- 
tion  vom  RegierongeprSeidenten  anberanmt  bt  erat  ein  Theil  der  fiahn- 
Unle  hergestellt  nnd  soll  der  Betrieb  znnfiohst  anf  dieser  Theilstrecke  er- 
Mfhet  werden,  so  findet  nor  die  Abnahme  dieses  Theils  statt,  wfthrend 
die  Beststrecke  erst  spSter,  nach  ihrer  Vollendung,  abgenommen  werden 
kann.  Sind  verschiedene  Regiernngsbezirke  betheiUgt,  so  ist  über  den 
Abnahmetermin  eine  VerstSndignng  zwischen  den  zuständigen  Landes- 
polizeibehOrden  herbeizuführen. 

Znm  Abnahmetermin  werden  die  Kreislandräthe,  Kreisbaninspektoren, 
Amts-,  Gemeinde-  nnd  GntsvorstSnde,  Vertreter  der  ProvinzialverwaJtung, 
der  Stadtgemeindra,  der  Forstverwaltung  und  sonstiger  Behörden  geladen, 
die  übrigen  Interessenten  erhalten  durch  Öffentliche  Bekanntmachung  davon 
Kenntnifs. 

Ein  Kevisionszug,  gebildet  von  einer  Lokomotive  und  zwei  bis  drei 
Wagen,  nimmt  die  Kommission,  Kreislandräthe  und  Vertreter  sonstiger 
Behörden  auf.  Von  den  Eisenbahnkomniissarien  wird  geprüft  und  fest- 
gestellt, ob  die  Bahnanlagen  den  Vorschriften  der  Bahnordnung  für  die 
Nebenbahnen  Deutsehlands  entsprechen  und  ob  sie.  einschliefslich  der 
Einrichtungen  für  den  Stations-  und  Expeditioiisdienst,  betriebsfähig  her- 
gestellt sind.  Die  beiderseitigen  Konimissarien  stellen  fest,  ob  die  im 
allgemeinen  polizeilichen  Interesse  oder  zu  Gunsten  der  Anlieger  festge- 
setzten Anlagen  plan-  und  bestimmungsmäfsig  ausgeführt  sind. 

Die  Interessenten  erwarten,  soweit  sie  nicht  sich  im  Zuge  befinden,  diesen 
mit  ihren  Anträgen  an  Ort  und  Stelle.  Wo  sie  stehen,  wird  angehalten. 
Gewöhnlich  bringen  sie  noch  Beschwerden  über  die  Beschaffenheit  der 
Ueberfahrten  und  Kampen.  sowie  über  fehlende  Vorfluth  vor.  Wenn  auch 
üie  Wegeübergfinge  über  die  Bahn  und  namentlich  die  Rampen  nicht  in 
anderer  Art  herzustellen  sind,  als  die  Wege  selbst,  so  müssen  sie  doch 

^)  8  32  des  Eisenbahngesetzes  vom  8.  November  1888.  g  168  des  Zutindig^ 

keitagesetzes  vom  l.  Aucrnst  iHss  (Ci.-S.  S.  237  . 

*i  i:;  1  Abfatz  3  <li's  Regulativs  die  Eisenbahn-Kommissariate  betrettend,  vom 
SM.  November  ln4H  M.  lU.  d.  i.  V.  S.  390).  Erlafs  vom  liä  Oktober  1892.  IV  (I)  4482. 
in  19  Ütiö  (E.-V.-Bl.  von  mJ2  S.  dil). 
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we^eii  der  zu  lilierwindenden  stärkeren  Steificuniren  Cfenimend  befestigt  sein. 
Mängel,  die  .sich  hier  öfter  bei  der  Abnahme  zeigen,  werden  freilich  mit  dtr 
Zeit  verschwinden,  weil  neu  angeschüttete  Wege  nur  allmählich  genütieDde 
Festigkeit  erlangen.  Zunächst  sind  die  bemängelten  Kampen  erforderlichöi 
Falles  nacbzube.sserü  und  es  ist  ffir  ihre  ordnungsmäTsige  Befestigung  in 
diesem  Sinne  Sorge  zn  tragen.  Die  Klagen  fiber  mangelhafte  V^orflath  be- 
treifen oft  weniger  die  Eisen  bahn  verwaltoDg,  al.^  die  unterhalb  gelegeo« 
Grandstücke,  deren  Eigenthfimer  nicht  fSr  genugenden  Abflufs  des  Wasseit 
sorgen.    Die  Amts-  und  Gemeindevorsteher  sind  in  solchen  Fällen  tob 
Landespolizei  wegen  zn  beauftragen,  die  sänrnigen  Eigenthtbner  zur 
ordnnngsmftfsigen  Grabenreinigang  anzuhalten.   Jede  fiesdiwerde  wird 
untersucht  i^pd,  wenn  sie  fQr  begrfindet  erachtet  wird,  Abhilfe  zngedchert 
oder  sofort  angeordnet.  Im  allgemeinen  wird  man  von  Aenderungen  de» 
festgestellten  und  bestimmungsmäTsig  ansgefthrten  Plans  absehen  und  An- 
trägen widersprechen  mfissen,  die  die  Verftndemng  einer  auf  eisenbahn- 
fiskalische Kosten  planmftlsig  hergestellten  Anlage  bezwecken,  weil  dadurch 
der  Fiskus  in  unwirthschaftlicher  und  nicht  zu  rechtfertigender  Weise  zu 
neuen  Geldaufwendungen  genOthigt  werden  würde.    Sowdt  noch  im 
einzelneu  Falle  Festsetzungen  zu  treffen  sind,  die  bei  der  landespolizei- 
lichen Prüfung  nicht  berücksichtigt  waren,  werden  sie  jetzt  nachgeholt. 
Die    Kommission    nimmt    zu    den    einzelnen  Anträgen   SttUung.  Die 
übereinstimmenden   oder  auseinandergehenden  Auffassungen  werden  zu 
Protokoll  gebracht  und  demnächst  die  ministerielle  Entscheidiing  darüber 
eingeholt. 

Auch  bietet  sich  jetzt  Gelegenheit,  etwaige  Ergänzungen  von  An- 
lagen oder  neue  Anlagen,  deren  Xotliwendigkeit  sich  im  Interesse  der 
Bahnanlagen  nachträglich  iieransgestellt  hat  (Schneesehutzanlagen.  Dienst- 
wohnungen n.  s.  w  ),  zu  erörtern  und  die  Aufforderung  an  den  Kreis  zur 
unentgeltlichen  Hergabe  des  dazu,  wie  zu  den  sonst  noch  für  nöthig  er- 
achteten Planänderungen  erforderlichen  Landes  zu  richten,  auch  Krklftning 
und  Gegenerklärung  zu  Protokoll  zu  nehmen. 

Wo  die  Entscheidung  über  die  Frage,  ob  ein  Wegeübergang  doreii 
Schranken  abzusperren  sei,  bei  der  landespolizeilichen  Prüfung  bis  zor 
Abnahme  ausgesetzt  war,  wird  jetzt  darüber  verhandelt  und  der  Deber* 
gang  mit  Bezug  auf  seine  Uebersichtlichkeit  von  der  Bahn  und  vom  Wege 
aus  geprüft.  Hierbei  ist  jedoch  in  erster  Linie  die  StSrke  des  Wageo- 
und  Fufsgftngerverkehrs,  worüber  inzwischen  durch  Zfthlongen  Unterlagsn 
beschafft  worden  sind,  sowie  die  Stelle  des  üebergangs,  etwa  inmitten 
einer  Dorf  läge  u.  s.  w.  zu  berücksichtigen.  Thunlichst  wird  man  indessen  tob 
der  HersteUung  von  Wegeschranken  Abstand  nehmen  und  dem  von  des 
Interessenten  betonten  Interesse  der  Öffentlichen  Sicherheit  wiederum  die  Br« 
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wäfi^g  gegenäber  stoUen,  dafs  die  NebenbahneD  sich  wesentlich  dadurch  von 
den  Hauptbahnen  nnteracheideo,  dab  nach  der  gemftfe  dem  Buideerathebe- 
scblnls  vom  dO.  Juni  1892  auf  Grand  der  Artikel  4&  nnd  48  der  Reichsver- 
fassimg  in  Kraft  befindliehen  Bahnordnnng  ftr  die  Nebeneisenbahnen  Denteeh- 
lands  bei  den  Nebenbahnen  gnindsfttzlich  von  der  Bewaehnng  der  Ueber- 
g&nge  abgesehen  werde  nnd  danach  vor  unbewachten  Uebergängen  auf  der 
Lokomotive  geläutet  werden  solle.  Man  kann  darauf  hinweisen,  dafe  die 
Sicherheit  auf  den  Bahnübergängen  in  der  Hauptsache  von  der  Anfinerksam- 
keit  der  Betheiligteu  abhfingt,  dafo  auch  Schranken  keinen  absoluten  Schutz 
gewähren,  wenn  z.  B.  der  Fflhrer  eines  Wagens  unanfinerksam  ist,  schläft 
oder  unvorsichtig  rasch  Qber  die  Bahn  jagt,  wodurch  auch  auf  bewachten 
Uebergängen  der  Hauptbahn  Unfälle  eintreten  können  und  eingetreten 
sind.  Diese  Erwägungen  sehliefsen  selbstver.ständlicli  nicht  aus,  dafs  an 
Stellen,  wo  sicli  ausnalinisweise  thatsächlich  ein  unabweisbar  dringliches 
Bedürfnifs  dafür  herausstellt.  Schranken  errichtet  werden. 

Schlielslich  wird  im  Protokoll  der  Befund  der  Bahnanlagen  vermerkt, 
etwaige  Ergäuzungsarbeiten,  deren  Erledigung  vor  der  Betriebserüffnung 
noch  erfolgen  müssen,  einzeln  ausgeführt  und  von  dem  Vorstand  der  Bau- 
abtheilung die  Erklärung  gefordert  und  abgegeben,  dafs  diese  Arbeiten  mit 
Sicherheit  noch  vor  dem  Tage  der  Betriebserö&OBg  vollendet  sein 
werden. 

Auf  Grund  des  Befundes  geben  die  Kommissarien  der  Landespolizei- 
bebörde  und  der  Eisenbabndirektion  die  gemeinschaftliche  Erklärung 
ab,  die  ersteren,  dafis  vom  landespolizeilichen,  die  letzteren,  daCs  vom 
bahnpoiizeilichen  Standpunkte  der  Betriebseröfinung  zu  dem  in  Aus- 
sicht genommenen  Termin  keinerlei  Bedenken  entgegenstehen  oder  aber 
daCi  uud  aus  welchen  Grflnden  die  BetriebserOffiiung  noch  nicht,  oder  nur 
unter  welcher  Voraussetzung,  erfolgen  känne. 

Auf  Grund  dieses  gemeinschaftlichen  Gutachtens  verfügt  der  Minister 
der  Offoiitliehen  Arbeiten,  üeüIs  Bedenken  nicht  geltend  gemacht  sind,  die 
BetriebserO&ung,  sofern  er  nicht  schon  vorher,  wie  zur  Zeit  ftblich  ist, 
die  Eisenbahndirektion,  auf  Bericht,  unter  der  Voraussetzung  zur  Betriebs- 
erMhung  enuäditigt  haben  sollte,  dab  sich  bei  der  Abnahme  keine  Be- 
denken dagegen  herausstellen  werden. 

ht  die  BetriebserOifiiung  noch  nicht  angängig,  so  ist  auf  die  baldige 
Beesitigung  der  Anstände  hinzuwirken,  nach  deren  Behebung  unter  Um- 
ständen die  Abnahme  ganz  oder  theilweise  wiederholt  werden  mufs. 

6.  Betriebseräftiuttg  und  ScUnfWregulimng. 

Nachdem  der  Tag  der  Betriebseröffnung  öffentlich  bekannt  gemacht 
ist  und  das  Reichs-Eiseubahu-Amt,  die  betheiligteu  Ober-  und  Regierungi^ 
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Präsidenten,  die  zuständigen  Oberpostdirektionen  und  sftmmtliche  Ei^eo- 
babnverwaltungen  davon  Mittheilung  erhalten  haben,  eröffnet  das  zur  Be- 
triebsleitaiig  berufene  Eisenbahnbetriebsamt  den  Betrieb,  indem  ee  ao 
dem  festgesetzten  Tage  den  ersten  fahrpiaam&feigen  Zug  Iber  die  iiete 
Bahnstrecke  ablftfot 

Die  bei  der  Abnahme  oder  zufolge  derselben  noeh  angeordnetes 
Nacharbeiten  und  Restarbeiten  werden  erledigt,  die  laufenden  Veftrige 
mit  den  Unternehmern  endgiltig  abgerechnet  nnd  die  Schln&zshiangcB 
geleistet.  Nach  Ablauf  der  Gewfthrleistangsfrist  werden  die  KsiitioiieB 
an  die  Berechtigten  znrttckgezahlt,  wenn  die  Unternehmer  nichts  mehr  zutw- 
treten  haben,  wobei  anf  Zessionen  nnd  PfiLndnngen  zn  achten  ist  Anden- 
alls  wird  der  Unternehmer  zur  Erginznng  mangelhafter  Arbeiten  aa- 
gehalten  oder  es  wird  ihm  der  von  der  Büsenbahnverwalinng  dafür  anf- 
gewendete  Betrag  an  der  Eantion  gekfirzt  Die  schwebenden  StreitsafhcR 
werden  zu  Ende  geführt. 

Die  vorläufigen  Planfeststellungsvermerke  werden  auf  den  Plänen  in 
endgiltige  umgewandelt.  Sie  erhalten  je  nach  dem  thatsächliclu'u  Er- 
gebnifs  den  Vermerk:  Von  einem  Planfeststellungsverfahren  konnte  ab- 
gesehen werden,  oder:  Im  Planfeststellungsverfahren  sind  Aenderuugen  nicht 
beschlossen  Dafs  dies  i^esi  lu^hen,  wird  an  die  Ministerialinslanz  heriohtet. 
Sind  datittiien  im  Planfeststellungsverfahren  Aenderungen  besrhlos>eii 
worden,  so  werden  diese  auch  in  der  Ministerialinstanz  noch  endgültig 
festgestellt.') 

Nachdem  die  technischen  Arbeiten  beendigt  sind,  wird  die  Bau- 
abtheilung aufgelöst,  desgleichen  die  Spezialbaokasse  und  die  etwa  ge- 
bildete Arbeiterkrankenkasse. 

Sind  Babnhofszufuhrwege,  etwa  an  der  Grenze  des  Bahngebietes,  '^der 
sonstige  Wege  auf  eisenbahnfiskalische  Kosten  angelegt,  die  für  den  An- 
bau mit  Gebäuden  geeignet  sind,  so  ist  Fürsorge  zu  treffen,  dab  eicht 
etwa  die  Anlieger  ohne  weiteres  Geb&ude  an  diesen  Wegen  errichten. 
Es  wird  ihnen  das  vielmehr  nur  zn  gestatten  sein,  wenn  sie  sich  an  ^ 
Wegehersteilungs-  und  Unterhaltungskosten  mindestens  in  Höhe  der  orts- 
statutarischen  fieitrftge*)  betheiligen.  Dasselbe  gilt  von  BahnhofsvorpIitieB. 

Die  Wegebaulast  bei  0£fentlichen  Wegen  wird,  soweit  sie  vermehrt  ist, 
nach  Hafegabe  der  festgestellten  Grundsfttze  zwischen  dem  Wegeban- 
pflichtigen  und  der  Eisenbahnverwaltung  vertheilt.  Thunlichst  wird  die 
letztere  den  flberschtefsenden  Betrag  der  j&hrlichen  Unterhaltnngskostea 


Ii  Erlafs  vom       August  1839,  II  a  IV)  11  957.  tür  die  auf^ierhalb  PreoTseiug^ 
legeoeu  Bahn>trecken  veri,'!.  Erlafs  vom  12  November  189:*  I  (IV  ir>691. 

g  15  (lea  Strafsen-  uud  BaufluchtengesetEes  vom  2.  Juli  1876  (O.-S.  S.  661)- 
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durch  Gewährung  einer  kapitalisirten  GeldenUchädigung  an.  den  ersteren 
ausgleichen.  Ist  das  nicht  angftngig,  so  ist  eine  Vereinbanmg  dahin  zu 
treffen,  dafs  die  Eisenbahnverwaltang  die  Unterhaltung  eines  Örtlich  ab- 
zQgrenienden  Wegetheils  in  natura  übernimmt,  die,  anlaer  dem  jetzt  znr 
Bahnanlage  gehörigen  Wegetheile,  ihrem  Umfange  nach  der  Mehriast 
l^eiehkommt  Ist  solche  Yereinbanmg  nicht  zn  erzielen  und  führt  aach  die 
Yermittlimg  der  Landes-  oder  WegepolizeibehOrde  zu  keinem  Erfolg,  so 
bleibt  der  Eisenbahnverwaltang  nichts  anderes  fibrig,  als  selbstftndig,  unter 
Beoaehrichtigong  des  Wegebaupflichtigen  und  der  WegepolizeibehOrde, 
einen  solchen  Wegetheil  sadigemftls  abzugrenzen  und  in  die  eigene  Unter- 
haltung zn  übernehmen,  es  aber  dem  Wegebanpflichtigen  zu  fiberlassen,  ob 
er  sich  dabei  beruhigen  oder  die  Frage  im  einzelnen  Streitfidle  im  Ver- 
waltangsstreitverfahren  zum  Austrag  bringen  wolle,  dessen  Ausgang  die 
Eisenbabnverwaltuns:  tretrost  erwarten  kann. 

Zur  Schlufsreguliruiii;  des  Grundeiwerbs  und  zur  urkundlichen  Fest- 
stellung des  Bahneigenthums  findet  die  Schlufsvermessung  der  gcsaniintcn 
Bahnanlage  durch  vereidete  Landmesser  statt.  Der  zur  Bahnanlage  that- 
s&chlich  und  dauernd  erforderliche  Grund  und  Boden  wird  durch  Grenz- 
steine und  Pfähle  eingegrenzt.  Grenzstreitigkeiten  mit  benachbarten  Grund- 
besitzern bedfirfen  der  Untersuchung  and  Entscheidung  durch  die  Eisen- 
bahnbehOrde. 

Auf  Grund  der  Schlufsvermessung  wird  den  Erdsen  und  Grund- 
eigenthfimem  die  wirkliche  GrOfee  der  zum  Bahnbau  beanspruchten  Flachen 
bekannt  gegeben;  es  werden  die  freihfindigen  Gmnderwerbungen  yon  der 
Eisenbahnverwaltung  auf  Kosten  des  Kreises  oder  von  diesem  selbst 
durch  Auszahlung  der  Restkaufgelder  mit  den  Besitzern  endgiltig  abge- 
rechnet. Die  Schlufsvermessungsmaterialien  bieten  zugleich  die  Unter- 
lagen für  die  Herstellung  der  Auflassungsmaterialicn.»)  Die  BeschaflFung 
der  letzteren  oder  die  Erstattung  der  Kosten  dafür  fällt  den  Kreisen  ver- 
tragsmüfsig  ebenso  zur  Last,  wie  die  Erstattung  aller  derjenigen  Kosten, 
'^hne  deren  Aufwendung  di^  Eigenthumsübertragunc:  nicht  würde  vor  sich 
«eben  können,  wie  Reisekosten,  l'ortoauslatren.  Scbreii)-  und  Zeicbcnkosten, 
die  lediglich  in  Ausfiilirung  der  <;i  iiinierwerbsgescliäfte  notliwendig 
^■prden.')  Die  in  das  eisenbahnfiskalisibe  Eigenthum  übergehenden 
flächen  werden,  soweit  das  noch  nicht  geschehen,  an  den  Eisenbahn- 
Fiskus  gerichtlich  aufgelaöäen  und  auf  besondere  Grandbucbblätter  über- 

^)  Vergl.  §§  'M\  ff.  der  Anwpi'snnL'  vom  März  1^77  für  das  Verfahren  bei 
den  Vermensnngen  beliuts  Fortschreibuii:,'  der  i iriui(istcuerblicber  und  Karten  u.  s.  w. 
8  58  der  Grundbachordnunj?  vom  5.  Mai  1h72     < '.-S.  S.  44t>./ 

*i  Erlafs  Toiu  7.  December  1892.  IV.  I.  ^  bd. 
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tragen.  Ebenso  werden  die  eervitatariachen  ESntragimgen  Ar  Forstedmti- 
anlagen,  Panülelwege  n.  s.  w.  in  der  zweiten  Abtholnng  des  €rnmdb«ebs 
herbeigefthrt  Bedarf  es  aneh  gesetzlich  bei  Eisenbahngnmdstitoken  nir 
der  Abschreibung  im  Grandbach,  am  die  IHrknng  des  Bigenthnmsftber- 
ganges  eines  Trennstücks  zn  erzeugen,  so  ist  es  doch  bei  der  bedeutenden 
Ausdehnung  des  elsenbahnfiskalisdien  Grundeigenthums  im  Interesse  der 
Evidenthaltung  der  Besitz-  und  BechtsverfaSltnisse,  sowie  fftr  FiDe 
kflnftiger  Yerftufserungen  rathsam  und  geboten,  die  Bintragang  des 
neuen  Eigenthums  in  die  gerichtlichen  Grundbflcher,  soweit  solche  bestehen, 
nachzusuchen.')  Bei  enteigneten  Grundstücken  geschieht  die  geriehtlicie 
Eintragung  des  Eigenthumsftberganges  auf  Ersuchen  des  Bezirksaus- 
schusses gleichzeitig  mit  der  Enteignungserklärung. ') 

Die  zur  Kontrolle,  üebersicht  und  Ordnung  des  gesummten  eieeobaha- 
fiskalischen  Gmndeigenthums  von  den  Eisenbahnbehörden  geführten  Kach- 
weisungen, die  über  Lage,  Gröfse,  Grundbuchnummer,  Benatzun^  und 
Erwerb  der  Grundstücke,  die  Zubehörregister,  die  über  die  ihnen  aubatteü- 
(leu  Rechte  und  Lasten  Auskiiiitt  geben,  und  die  ihre  Liige.  Gröfse  und  Bt^ 
grenzunff  darstelieudeu  Grundkarten  werden  auch  für  das  neu  erworbtfu^ 
Grundeigenthum  angefertigt.'')  Nach  Vollendung  dieser  Arbeiten  wird 
der  Baufond  geschlossen  und  über  den  Bahnbau  Kechuuug  gelegt. 

')  §§  2  uuü  50  der  Grundbuchordnung  vom  6.  Mai  1872  <,U.-S.  S.  446).  ifAtb 
Tom  98.  Jaiiiwr  189a  (IV  IIa)  178. 

*)  §  88  des  ünteigmiagageMtiM  vom  11.  Jimi  1874,  §  8  des  Qeaetses  8Wr  4et 
EigeDthitmserwarb  a.  a.  w.  Ten  6.  Kd  1879  (0.-8.  S.  488). 

*)  £rlaft  fom  98.  Jaaaar  1888.  ▼«gl.  Aini.  1. 
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Von 

SiMiibiln-Betriebsdinktor  Kecker  in  Med. 

(Schlafs.)  >} 


BlocIieinriclituiiQen.  . 

DftB  Blooksjrstem. 

Bekanntlich  kam  W.  F.  Cooke  im  Jahre  1842  auf  den  Gedanken, 
dai's  jtHlcr  Punkt  einer  Bahn  ein  (lefahrpunkt  sei,  welcher  durch  Signale 
geschützt  werden  müsse.  Zu  diesem  Zwecke  theilte  er  die  Bahn  in  Ab- 
schnitte ein.  innerhalb  welcher  sich  auf  demselben  Gleise  immer  nur  ein 
Zug  oder  eine  Maschine  bewegen  durfte.  An  den  Grenzen  der  Abschnitte 
«'rrichtete  er  Signalstntionen,  düe  mit  Semaphoren  ausgerüstet  waren. 
Sein  Gedanke  war,  dafs  der  am  Anfang  emes  Abschnittes  aufgestellte 
Semaphor  ein  Distanzsignal  sein  solle,  das  vom  Ende  des  Abschnittes 
ans  auf  freie  Fahrt  gestellt  würde,  wenn  die  Strecke  frei  und  fahrbar  sei. 
Da  man  nun  aber  ein  Signal  nicht  auf  £ntfeniungen  von  2  bis  3  <  ngl. 
Meilen  ziehen  konnte,  spannte  er  die  Bahn  entlang  Telegraphendrähte  und 
schaltete  an  den  Enden  der  Al>>(  Imitte  Nadeltelegraphen  ein,  mittelst  deren 
sich  die  Signalwärter  über  das  Freisein  der  zwischenliegenden  Strecke 
veratftndigen  sollten,  bevor  sie  einem  Znge  den  Eintritt  in  einen  Abschnitt 
gestatteten. 

Cooke  hatte  Gelegenheit,  diesen  Gedanken  im  Jahre  1844  auf  der 
Bastem  Gonnties  Bahn  praktisch  Terwerthen  zn  können.  Infolge  eines 
üniaUs  aber,  der  nicht  dem  System,  sondern  seiner  Anwendung  zu- 
gesehrieben werden  muTs,  wnrde  dieses  System,  das  er  das  «Block- 
System*  oder  „Absperrsystem"  nannte,  wieder  aufgegeben;  wie  llberhanpt 
das  Blocksystem  unter  den  mafsgebenden  Eisenbahntechnikem  viele  Gegner 

1)  Vergl.  Archiv  1808  S.  878  ff. 
ArebiT  fftr  Bit«ab«lmw«i«ii.  IML  ca 
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Latte,  weil  das  unbedingt  erforderliche  Vormeldei].  Abmelden  and  Rück- 
melden  der  Zuge  deren  Lauf  ungebährlich  verzögere.  Man  begnfigt« 
sich  damit,  an  den  Eingängen  von  Tanneln  und  andern  nicht  zu  fiber- 
aehenden  Bahnabschnitten  Xadeltelegraphenapparate  aufzustellen ,  mit 
denen  sich  die  dort  postirten  W&rter  äber  daa  Freiaein  des  betreffenden 
Abachnittes  verstandigten. 

Sehr  bald  sah  man  sich  jedoch  fr<iiöthigt.  wieder  auf  Cook  es  Systen 
zurückzugreifen^  und  gegenwärtig  bildet  daa  Blocksystem  für  den  £i8eo- 
bahnbetrieb  die  anerkannt  grOfate  Sicherheit.  Allerdings  hat  man  die 
Apparate,  die  zar  gegenseitigen  Verstftndigoog  dienen,  seitdem  wesent- 
lich verbessert 

Der  Gooke*sehen  Einrichtnng  am  nächsten  steht  wohl  der  Nadel- 
apparat, den  Edwin  Clarke  in  den  Jahren  1863  und  1864  zuerst  auf  der 
London  und  North  Western  Bahn  dnffihrte. 

Der  in  Sicht  kommende  Zug  wird  dem  voiüegenden  Signalposten 
durch  ein  einmaliges  Klingeln  vorgemeldet,  worauf  dieser  durch  das  Ah- 
lenken der  Nadel  nach  rechts  das  Zeichen  ^me  dear*'  giebt  sofern  der 
vorangegangene  Zag  den  Abschnitt  bereits  veriassen  hat  Der  in  den  Ab- 
schnitt eingefohrene  Zug  wird  darauf  dem  vorliegenden  Wärter  durch  eia 
zweimaliges  Läuten  angemeldet,  worauf  dieser  die  Nadel  nach  Iraks  ab- 
lenkt und  auf  „line  blocked'*  stellt^  in  welcher  Lage  die  Nadel  so  Isoge 
verbleibt,  bis  sie  für  einen  nachfolgenden.  Zug  wieder  auf  line  clear  gestellt 
werdAi  muls.  Tritt  eine  StOnmg  in  der  Leitnng  ein,  die  z.  B.  dadoirh 
hervorgerufen  werden  kann,  dafs  ein  Zug  auf  der  Strecke  h'egen  bleibt 
und  vom  Zugführer  die  Leitung  zerschnitten  wird,  so  stellt  sich  die  Nadel 
senkrecht,  und  diese  Stellung  dient  als  Nothsignal.  Den  anfangs  auf- 
getretenen Störungen  des  Magnetismus  der  Nadeln  durch  atmosphftriiebe 
Elektrizität  ist  durch  Anwendung  von  Yarley'schen  Sicherhettsnadeto  ent- 
gegengewirkt. 

Inzwischen  hatte  bereits  isTri  (\  V.  Walker  auf  der  South  Easteru 
Bahn  ein  Signalsystem  eingefüljrl,  das  darin  bestand,  dafs  die  Meldungen 
über  den  Laut  der  Zuge  durch  einzelne  Schläge  eines  Hammers  auf  eine 
Glocke  gegeben  wurden. 

Gewölinlieli  werden  nur  drei  Signale  angewendet,  nämlich: 

1  Sehlas.  Abfahrt  eines  Zuges  nach  London  bin  (uj»  train).  ' 

2  Sehläge,     „        „        „     von       ^      her  (down  train), 

3  „      Ankunft  eines  Zuges. 

Die  einzelnen   Srlilä'.:»'  werden  durch  eliensnvielmaligen  Druck  auf 
einen   Tnsterknopf  hervoii^erufeii.     Jedes   erhaltene  Signal   wird  vom  ^ 
Ümpfängr'r  an  den  AlisciKler  zurückgegeben. 
'    Dieses  hörbare  Bioeksignal  wurde  im  Jahre  1855  durch  Hio^u-  ; 
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ffigmig  eines  kleinen  doppelarmigen  Semaplioren}  der  unter  Glas  and 
Rahmen  in  der  Bade  des  Signalwftrters  aufgehängt  wurde,  zu  eioein  auch 
sichtbaren  Blocksignal  erweitert  und  arbeitet  seitdem  ebenso  schnell 
als  zuTerlfissig.  Der  eine  Ann  dieses  Semaphoren  ist  roth  und  zeigt  die 
TOB  dem  Nachbarposten  empfangenen  Zeichen,  während  der  andere  weifse 
Arm  die  abgegebenen  Zeichen  festhält. 

Zwei  federnde  Tasterknöpfe,  Ton  denen  der  eme  roth,  der  andere 
weife  ist,  dienen  dazu,  den  Strom  einer  Batterie  in  die  Leitung  zu  führen 
und  das  Anschlagen  der  Glocken,  sowie  das  Binstellen  der  Semaphoren- 
anne  zu  bewirken.  Bm  Druck  auf  den  weilisen  Knöpf  stellt  den  rothen 
Arm  des  Nachbarpostens  sowie  den  weifsen  Arm  des  eigenen  Semaphoren 
auf  „fi^ie  Fahrt**,  während  gleichzeitig  die  Glocken  anschlagen. 

Jeder  weitere  Druck  auf  den  Knopf  liringt  zwar  die  Glocken  zum 
Anschlagen,  bleibt  aber  auf  die  Stellune:  des  Armes  ohne  Einfluls.  Eiu 
Druck  auf  den  rothen  Knopf  stellt  beide  Arme  wieder  auf  „Halt". 

Die  Absicht  des  Erfinders  war,  ein  Zeichen  zu  schalfen,  das  in 
üebereinstimmung  wäre  mit  der  Stellung,  welche  die  Arme  des  Strecken- 
semaphoren  einnehmen  sollten.  Mit  den  Walkerschen  Apparaten  wurde 
das  Blocksystem  strenger  als  irgendwo  durchgeführt 

Im  Jahre  1852  erwarb  auch  Tyer  ein  Patent  auf  eine  Signaleinrich- 
tung,  die  auf  demselben  Grundgedanken  beruht,  wie  die  Ton  Walker. 
Die  älteren  Apparate  haben  in  dem  Indikatorfelde  des  Gehäuses  für  die 
ankommenden  Meldungen  einen  schwarzen  Zeiger  und  in  dem  für  die  ab- 
gegebenen Meldungen  einen  rothen  Zeiger.  Bei  den  neueren  Apparaten 
werden  die  Zeichen  ebenßdls  durch  einen  kleinen  Semaphoren  mit  einem 
rothen  und  einem  weilsen  Arm  gegeben.  Während  aber  Walker  zwei 
Tdegraphenleitungen  nOthig  hat,  von  denen  die  eine  die  hörbaren,  die 
andere  die  sichtbaren  Zeichen  hervorbringt,  ist  es  Tyer  gelungen,  beide 
Zeichen  durch  eine  Leitung  zu  vermitteln,  was  er  dur^h  Hinzufugong  eines 
Läutetasters  und  eines  Inversors  bewirkt. 

Die  Tyersche  Signaleinrichtung  wird  vom  Board  of  trade  ganz  be- 
sonders empfohlen  und  verdankt  daneben  wohl  dem  Umstände,  dafs  zu 
ihrem  Betriebe  nur  eine  Telegraphenlcitung  erforderlich  ist.  ihre  aus- 
gedehnte Verbreitung  auf  englischen  und  auch  französischen  Eisenbahnen. 

Vorstehende  Blocksignaleinriclituni;eu  stehen  zu  den  zugehörigen 
Signalniasten  auf  der  Strecke  in  keinem  Abhängigkeitsverhültnil's,  sind 
vielmehr  einfache  Telegraphenapparate,  die  mit  den  Siijnalmasten  nur 
die  Bedienung  durch  denselben  Wärter  gemeinschaftlich  liabcn. 

In  Deutschland  stiefs  die  Einführung  des  ßlocksystems  auf  weniger 
^hwierigkeiten  als  anderswo,  was  allein  dem  Umstände  zu  danken  ist, 
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dafs  schon  von  jeher  'sämmtliche  Stationen  für  den  Zogmeldedienst  mit 
Telegraphenapparaten  ansgerfistet  waren.  Gegenwftrtig  werden  für  diesen 
Zweck  fast  ansachliefelich  Morseschreibwerke  verwendet,  die  den  Vor- 
zag haben,  die  geweehselten  Ifeldnngen  danenid  festzuhalten.  Znr  Ein- 
ffthrong  des  Blocksystems  bedurfte  es  daher  nur  der  Anfhebnng  der  seit- 
her in  Bezag  auf  die  Zugfolge  nach  dem  Zeitsystem  erlassenen  Beslim- 
mongen  nnd  deren  Srsatz  dnrch  die  Anordnung,  dafs  die  Zflge  einander 
nur  in  Stationsabstand  zu  folgen  hfttten.  Da  aber  alle  seitherigen  fin- 
richtnngen  denselben  Uebelstand  hatten,  dafs  die  eihaltenen  Weisangea 
durch  den  Signalwftrter  auf  die  festen  Streckensignalvorrichtongea  ftber- 
tragen  werden  mfissen,  so  konstruirte  Oberingenieur  Frischen  der  Finna 
Siemens  &  Halske  in  Berlin  einen  Block8ignal«q>parat ,  bei  dem  dts 
Streckensignal  derart  mit  dem  Blockapparat  in  Verbindung  steht,  daüs  es 
dem  Signalwftrter  nicht  möglich  ist,  ein  Streckensignal  auf  freie  Fahit  zi 
stellen,  so  lange  die  zugehörige  Strecke  blockirt  ist 

Die  Blockvorrichtnng  zeigt  in  einem  gufseisemen  Kasten,  der  aa 
der  Wand  der  Signalbude  befestigt  ist,  zwei  kleine  Fensterchen,  hinter 
denen  eine  weiüie  oder  rothe  Scheibe  sichtbar  wird.  Unter  den  Feostei^ 
eben  befinden  sich  Pfeile,  welche  die  Fahrrichtung  anzeigen,  fir  die 
das  Fensterchen  Gfiltigkeit  hat.  ünten  im  Gehäuse  befindet  sich  das  Vor- 
gelege, mit  dem  die  Streckensignale  eingestellt  werden.  Die  Fenster- 
chen  zeigen  als  Zeichen  für  „freie  Fahrt**  eine  weifse,  als  Zeichen  fiir 
„Halt"  eine  rothe  Scheibe.  Das  Einstellen  der  Scheiben  erfolgt  durch 
sogenannt»'  Blookta.*jter.  Aufserdem  sind  noch  sos^euannte  Weckertaster 
vorhanden,  bestininit,  das  Vorlauten  der  Züt^e  /u  bewerkstelligen. 

Als  Str()in(jui'lle  dient  ein  Sieniens'scber  Magnetinduktor,  der  für 
die  eigentliche  Feststellunir  und  Freigabe  der  Blockzeichen  Wechselströme 
liefert,  jedocli  auch  zur  Abgabe  der  für  die  Klingelwerke  erforderlicbeü 
gleichgerichteten  Ströme  geeic^net  ist. 

Sowohl  für  das  Vorliiuten  als  auch  für  die  Blocksignale  ist  auf  der 
Strecke  nur  ein  einziger  Leitungsdraht  erforderlich,  und  zwar  für  beide 
Fahrrichtungen. 

Jedes  Umstellen  der  Blockscheiben  ist  von  einem  Länten  im  Inn^-rn 
des  Kastens  begleitet,  wahrend  das  Vorläuten  der  Zü^e  dem  Simialwart- r 
durch  ein  hörbares  und  sichtbares  Zeichen  an  einem  Wecker  mit  Fall- 
srheibe  kenntlich  gemacht  wird,  damit  er  seinen  Signalarm  rechtzeitig 
auf  freie  Fahrt  stellen  kann. 

Die  Wecker  könneu  auch  zu  verschiedenen  anderen  dienstlichen  Mit- 
theilungen benutzt  werden. 

Zur  Verriegelung  des  Signalhebels  dient  eine  unter  dem  Drucktaster 
betindliche,  durch  eine  Feder  nach  oben  gedrückte  Riegelstange.  Di« 


BUtnbfthatigiialweattB. 


1043 


BInckirung  erfols^t,  durch  Niederdrücken  der  Blocktaste  und  gleichzeitiger 
Stromerregung  am  Induktor. 

Je  zwei  durch  eine  Leitung  verbundene  Blockfelder  sind  nun  derartig 
in  Wechselwirkung  gebracht,  dafs  die  Feststellung  des  einen  Blockfeldes 
die  Freigabe  des  anderen  herbeifuhrt  und  umgekehrt.  Ein  Wärter,  der 
«uf  der  rückwärts  liegenden  Blockstation  das  weiüse  Feld  erscheinen  Ififst 
und  sie  dadurch  deblockirt,  stellt  in  dem  eigenen  Felde  weifs  in  roth 
um  und  blockirt  sich  dadurch  selbst.  Den  zum  Deblockiren  erforderlichen 
Strom  kann  der  Wärter  mit  der  Blocktaste  aber  nicht  eher  entsenden, 
bi8  er  den  Arm  seines  Streckensignals  auf  Halt  gestellt  hat,  und  wenn  er 
dann  nach  rückwärts  deblookirt,  1^  er  seinen  Signalarm  in  der  Halt- 
steUnng  frat,  bis  ihm  selbst  von  der  vorliegenden  Blocketation  das  De- 
bloekimngsffignal  gegeben  wird. 

Da  jede  ümsteUnng  eines  Blockognals  21  auf  ^naoder  folgende  Wechsel- 
ströme erfordert,  so  sind  diese  Blocksignale  den  Einflüssen  atmosphftiischer 
nnd  tellnrischer  StrOme  voUstftndig  entzogen.  Zugleich  kommen  bei  Ver- 
wendung des  Induktors  alle  die  Ifilastftnde  in  Fortfoll,  die  mit  der  Ver- 
Vendung  galvamscher  Batterien  verbunden  sind,  und  so  kOnnen  wohl  mit 
Recht  die  Gemens  &  Halske'schen  Blockapparate  als  die  vollkommensten 
und  znverlftssigsten  ihrer  Art  angesehen  werden. 

Von  Lartige,  Tesse  und  Pmdhomme  wurde  ein  eigenartiges  Block- 
signäl  hergesteUt,  das  seit  1874  zuerst  auf  der  französischen  Nordbahn  und 
später  auch  auf  den  anderen  französischen  Bahnen  eingefBhrt  worden  ist. 

Dieses  besteht  ans  einem  Signalmaste,  der  an  seinem  oberen  Ende 
zwei  Sigoalarme  —  für  jede  Fahrrichtnng  einen  —  trägt  Die  Signal- 
anne enthalten  zugleich  die  Blenden  fär  die  Nachtsignale,  und  zwar  eine 
rothe  und  eme  grüne.  Die  grüne  Blende  ist  hinzugefügt,  um  das  rothe 
licht  der  Mastsignale  von  dem  der  Seheibenngnale  zu  unterscheiden. 
Slmmtliche  Blenden  werden  durch  nur  eine  Laterne  beleuchtet,  und  zwar 
die  rothen  Blenden  durch  direktes  Licht,  die  grünen  durch  Spiegelung. 
Ferner  trägt  jeder  Mast  noch  zwei  kleine  gelb  gestrichene  Arme,  die 
für  den  Lokomotivführer  keine  Gültigkeit  haben  uud  nur  zur  Benach- 
richtigung <lc\s  Signalwärters  dienen  sollen. 

Am  unteren  Theile  des  Mastes  sind  GehRuse  befestigt,  für  jede  Fahr- 
riclituiiir  zwt'i.  die  die  Kurbelapparate  und  Klingelwerke  enthalten.  Jeder 
Kurbelapparat  trägt  aulser  seiner  Nummer  die  Bezeichnung  des  Gleises, 
für  das  er  Güitinkeit  hat. 

Die  Eigenartigkeit  der  Einriehtung  besteht  darin,  dals  (Wv  Sieciial- 
wärter  den  Sitciialarm  des  rürkliegenden  Postens  unmittelbar  auf  „freie 
Fahrt"  stellt.  Jeder  Posten  ist  aufserdera  mit  vorgeschobenen  runden 
oder  viereckigen  Haltscbeibeu  versehen,  um  erforderlichen  Falles  das 
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Halteu  der  Züge  am  Pesten  zu  sichern  und  die  dort  haltenden  Züge  za 
decken.    Die  Seheibeusignale  werden  mit  der  Hand  einsjestellt. 

Sind  beide  an  einen  Signalposten  grenzende  Bahnabschnitte  frei  voo 
Zügen,  so  hängen  sämmtliche  Arme  senkrecht  am  Mäste  heranter  in 
ÜebereinstinimuDg  mit  dem  auf  französischen  Bahnen  herrschenden  Grund- 
8at2e,  datVi,  wenn  die  Bahn  frei  ist,  keine  Signale  sichtbar  sind.  Die 
Kasten  No.  1  zeigen  hinter  einem  Fensterchen  die  weüse  Fallscheibe  mit 
der  Aufschrift: 

Gleis     ''^l''']  Frei  gegen  .•  

Die  Kasten  No.  2  zeigen  ebenfiüls  die  weUse  Fallscheibe  mit  folgender 
Anfisehrift: 

.  Gleis  {'  'jJ^^'J  Offen  zu  

Nähert  sich  ein  Zug  (oder  eine  Lokomotive)  einem  Blocksipialpost-'n. 
so  deckt  ihn  der  Wärter  zunächst  durch  die  Signalscheibe.  Snbald  der 
Zug  an  dem  P(Ksten  vorbeigefahren  ,  führt  der  Wärter  mit  der  Kurbel  des 
Kastens  Nu.  1.  die  für  (\i\<  vom  Zuge  l)efahrene  Gleise  bestimmt  ist. 
eine  etwas  mehr  als  halbe  Umdrehung  aus.  Hierdurch  stellt  sich  derrait 
dem  Kasten  No.  1  verbundene  Signalarm  wagerecht.  Bei  dem  vorlieeen- 
den  Posten  ertönt  das  Klingelwerk,  wubrend  sicli  der  kleine  Arm  dort 
wagerecht  stellt  und  der  mit  diesem  Arm  verbundene  Kasten  Jio.  2  die 
rothe  Fallscheibe  mit  folgender  Autschrift  zeigt: 

Gleis      jj^^]  Geschlossen  zu  

Der  gebende  Posten  erhält  unmittelbar  die  Empfangsbestätigung  fiber  dw 
von  ihm  abgegebene  Signal  durch  einen  GloQkenschlag,  die  Fallscheibe 
erscheint  gelb  mit  folgender  Aufschrift: 

Gleis      jj^^j  Zug  angekündigt  nach  .... 

Sobald  der  Wärter  eines  Posteos,  dem  dn  Zug  durch  das  £^ 
scheinen  des  kleinen  Armes  am  Signalmaste  angemeldet  worden  i8t,walu'' 
nimmt^  dafs  jener  Zog  an  der  vorgeschobenen  Scheibe  vorbeigeMuea 
wendet  er  diese  auf  „Half*.  Nachdem  er  sich  dann  beim  Vorbafthrea 
des  Zuges  fiberzeugt  hat,  dafs  das  Schlafssignal  vorhanden,  dreht  er  ^ 
Knrbel  des  Kastens  No.  2,  um  den  kleinen  Arm  seines  Poatois  md  des 
Signalarm  des  rückliegenden  Postens  einzuziehen. 

Die  wagerechte  Stellung  des  Armes  am  Signalmaste  gebietet  de» 
Lokomotivführer  ein  „bedingtes  Halt".   Hält  aber  der  LokoraotiTflÜirff 
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und  der  iSigiialann  wird  nicht  durcli  den  vorliegenden  Posten  auf  „freie- 
Fahrt*-*  gestellt,  so  i&t  der  Wärter  des  Postens  berechtigt,  den  Lokomotiv- 
führer nach  Ablauf  von  5  Minuten  in  die  gesperrte  Strecke  eiiifaiiren  zu 
lassen.  Der  Lokomotivführer  hat  sich  jedoch  durch  unaus^eset/te  Beol>- 
achtang  zu  vergewissern,  dafs  die  vorliegende  Strecke  frei  ist,  und  die  Fahr- 
geschwindigkeit so  zu  bemessen,  dafs  er  den  Zug  vor  jedem  Hindernils, 
welches  sich  der  Fahrt  entgegeustelit,  rechtzeitig  stellen  kann.  Erst  wenn 
er  auf  einen  Signalmast  trifft,  dessen  Arm  auf  „freie  Fahrt"  steht,  darf  er 
die  gewöhnliche  Fahrgeschwindigkeit  wieder  aufnehmen. 

Spagnoletti,  Telegrapheninspektor  der  Great- Western  Bahn,  hat  einen 
Apparat  hergestellt,  bei  dem  die  Zeichengebong  nach  dem  in  England 
allgemein  eingeführten  Grundgedanken  eiogericbtet  ist.  Für  jede  Fahr- 
richtnng  sind  zwei  Blockfelder  vorhanden,  von  denen  das  obere  die  erhal- 
tenen Zeichen  angiebt,  das  untere  die  abgegebenen  festhält. 

Statt  der  Zeiger  oder  kleinen  Semaphorenarme  jedoch  zeigt  in  der 
GrnndsteUong  die  obere  Oef&iang  ein  rothes  Feld  mit  der  Aufschrift: 
,4ock  on'S  woran  zu  erkennen,  dafs  das  Ausfahrtsignal  verriegelt  ist« 
während  die  untere  Oeffiiong  ein  grOnes  Feld  mit  der  Aufschrift  „train 
arrived''  zeigt. 

Auf  die  Anfrage  mit  dem  Glockensigoale,  ob  die  Linie  frei  sei,  ant- 
wortet die  vorliegende  Station,  im  Falle  der  Bejahung,  durch  Nieder- 
drucken emes  Tasters»  wodurch  das  eigene  untere  Feld  und  das  obere 
Feld  der  anfragenden  Station  in  weife  mit  „line  dear*'  umgewandelt  und 
glmchzeitig  das  Aus&hrtsignal  dieser  Station  entriegelt  wird.  Die  Station 
Iftfst  nun  durch  Ziehen  des  Hebels  des  Auslshrtsignals  den  Zug  abfahren 
und  deckt  ihn  sofort  nach  Ausfiihrt  durch  Znrflciclegen  des  Hebels,  der 
sich  nun  nicht  allein  selbst  verriegelt,  sondern  auch  in  dem  oberen  Felde 
der  eigenen  und  in  dem  unteren  der  vorliegenden  Station  roth  mit  „train 
on  line*'  einstellt.  An  dieser  Stellung  kann  keines  der  beiden  Stellwerke 
etwas  ändern,  weil  durch  das  Emstellen  des  Signalarmes  auf  „H&lt'*  der 
Strom  in  der  Leitung  unterbrochen  wird,  das  Zeichen  zur  Freigabe  des 
Signals  f&r  einen  zweiten  Zug  also  nicht  gegeben  werden  kann.  Erst 
wenn  der  Zug  auf  der  vorliegenden  Station  angekommen  ist,  wird  durch 
Be&hren  dnes  Badtasters  die  Leitung  wieder  geschlosseu;  m  dem  un- 
teren Felde  der  Station  erscheint  grfln  mit  der  Aufisehrift  „train  arrived**, 
wfthrend  in  dem  oberen  Felde  der  rfickliegenden  Station  roth  mit  „lock 
on**  sichtbar  wird,  worauf  das  Spiel  von  neuem  beginnen  kann. 

Für  die  ganze  Anlage  einschliefslich  der  Glockenzeichen  ist  nur  eine 
Leitung  erforderlich,  und  die  Anordnun}^  ist  so  getroffen,  dafs  jede 
Störung  der  Leitung  oder  sonstiger  Einrichtungen  die  Gefahrstelluug  mit 
sich  bringt.  • 
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In  der  Reihe  der  Zeichen  wird  jeder  Bahnhof  als  ein  Abschnitt 
freier  Strecke  angesehen,  sodafs  es.  stren^if  genommen,  kein  Einfahrt- 
zeicben  für  die^  Hahnliufe,  sondern  nur  Ausfahrtzeicheo  aas  den  Ireieu 
Strecken  in  die  Bahnhofe  giebt. 

Diese  Anlage  bildet  den  Uebergang  zu  den  selbstthätigeo  Block- 
einrichtungen.  Im  allgemeinen  ist  man  in  England  sowie  in  dem  ubrifeo 
£aropa  der  Einführung  selbstthütiger  Einrichtungen,  welche  die  Mitwirktmg 
von  Wärtern  vollständig  entbehrlieh  machen,  nicht  besonders  geneigt, 
namentlich  deshalb  nicht,  weil  die  Anlagen  selbst  einer  ständigen  Aufsicht 
nnd  Wartung  bedürfen,  wenn  eine  durchaus  zuverlässige  Thätigkeit  der- 
selben gesichert  sein  soll.  Da  nun  bei  der  vorhin  beschriebenen  Ein- 
richtung von  Spagnoletti  es  vorkommen  kann,  dafs  ein  Zag  zum  StUlst^uidf 
kommt,  bevor  er  den  Blocktaster,  der  das  Zeichen  „train  arri?ed" 
schon  beim  Befahren  durch  die  erste  Achse  des  Zuges  henrorgebraeht, 
vollständig  überfahren  hat,  so  hat  man  es  absichtlich  dem  Signalwtrter 
ZOT  Pflicht  gemacht,  sieh  von  diesem  Umstände  GewIMeit  zu  versehaffiBB, 
bevor  er  der  rflcldiegenden  Station  das  Zeichen  »,]ine  clear^  giebt. 

Wühlend  man  auf  den  europfiischen  Bahnen  seither  Bedenken 
tragen,  vollständig  selbstth&tige  Blocksignale  einzuführen,  ist  man  in 
Amerika  unbedenklich  und  anscheinend  mit  gutem  Erfolge  dazu  über- 
gegangen. Znnftchst  war  es  Hall,  der  ein  solches  Signal  herstellte,  das 
in  seiner  neuesten  Form  und  wesentlich  verbesserl  auf  der  New  York— 
New  Häven  nnd  Hartford-Bahn,  sowie  auf  der  Boston  und  Albany  and 
anderen  Bahnen  ausgedehnte  Anwendung  gefanden  hat. 

Das  Signal  selbst  wird  durch  einen  auf  Ruhestrom  eingescIialteteD 
Elektromas^neton  in  seiner  Grundstellung  erhalten.  Wird  der  Stnmi 
unterbrociieii,  so  iällt  die  Si  heibe  herab  und  ihre  rothe  Farbe  wird  dann 
sichtbar.  Vorsignale  sind  ebenso  koustruirt,  wie  die  Hauptsiguale,  nur 
dafs  die  Farbe  der  Scheibe  grün  ist. 

Das  Unterbrechen  des  Stromes  erfolgt  durch  eine  Streckenleitun^ 
mit  schwachem  Strom,  in  die  ein  zweiter  Elektromagnet  und  zwei  Rad- 
taster eingeschaltet  sind. 

Am  Anfang  jeder  Blockstrecke  befindet  sich  ein  Kadtaster,  der  sog. 
Halttaster,  der  mit  der  Streckenbatterie  am  Ende  der  Blockstieeke, 
sowie  dem  Streckenelektromagneten  in  leitender  Verbindung  steht  Drückt 
die  erste  Achse  eines  Zuges  den  Halttaster  nieder,  so  wird  der  Strom- 
kreis unterbrochen,  beide  Anker  fidlen  ab  und  das  Signal  stellt  steh 
auf  Halt. 

Btwa  450  bis  600  m  hinter  dem  Ende  der  Blockstrecke  lisgt  der 
Fahrttaster,  der  sich  von  dem  Halttaster  dadurch  unterscheidet,  di6 
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seine  Gnuidstellung  Stromuntei  hrechung  giebt,  und  dafs  er,  yon  einer 
Achse  angeschlaKea,  nicht  sofort  zurückgeht,  sondern  in  Folge  einer  ein- 
stellbaren Luftkissenanordnung  erst  nach  einer  Zeit,  in  der  der  längste 
Zog  mit  geringster  Geschwindigkeit  vorbeifahren  kann.  Dadurch  wird  der 
Streckenstromkreis  wieder  geschlossen  nnd  das  Signal  stellt  sich  auf  ,^reie 
Fahrt". 

Der  Halttaster  der  Torliegenden  Strecke  liegt  yor  dem  Fahrttaster 
der  rftckliegenden  Strecke,  sodals  der  in  die  vorliegende  Blockstrecke 
eintretende  Zng  gedeckt  ist,  bevor  das  Blocksignal  der  rflckliegenden 
Strecke  anf  freie  Fahrt  gesteUt  wird. 

Der  LuftpafFer  des  Fahrttasters  soll  der  schwächste  Pnnkt  dieser 
Blockeinrichtung  sein. 

Ein  Versagen  des  Stromes  oder  falscher  Slroinsrhlufs  bringen  das 
SiKua]  sofort  in  die  GefahrsteHiing.  Zugtreiiiiungeu  und  Schienenhrüche 
werden  dureh  das  Signal  nicht  angezeigt.  Dieses  könnte  man  erreichen, 
wenn  man  den  Streckenstromkreis  theilweise  durch  die  Bahnschieneu 
führen  würde.  Es  wird  dieses  al)er  nicht  einijfohlen,  da  die  Schienen- 
leituug  auf  gröfsere  Entfernungen  nicht  genügend  gleichmäfsis:  und  zuver- 
lässig wirkt.  Im  übrifien  wird  die  Anwendung  des  Dairschen  Block- 
signals sehr  empfohlen,  und  eignet  sich  besonders  für  längere  Blockstrecken. 

Ganz  ähnlich  ist  die  Anordnung,  wel<hc  die  Union  Switch  and 
Signal  Co..  Pittshurg,  ihren  auf  elektrischem  Wege  selbstthätig  betrie- 
benen Blockeinrichtnngen  gegeben  hat. 

Die  Blockstrecken  sind  300  bis  760  m  lang  and  durch  Signalmasten 
sbgetheilt.  Am  oberen  Ende  eines  jeden  Mastes  befindet  sich  das  Hanpt- 
signal  (bome  Signal),  dessen  Arm  in  der  Grondstellnng  auf  Halt  wage- 
recht steht  und  bei  Dunkelheit  rothes  Licht  zeigt  Anf  kürzeren  Block- 
strecken mit  rascher  Zugfolge  befindet  sich  ein  znr  zweitvorüegenden 
Strecke  gehöriger  Femsignalann,  dessen  freies  Ende  znr  besseren  Unter- 
sehddong  von  dem  Ortssignal,  nach  Art  der  englischen  Femsignale, 
schwalbenschwauzfDrmig  aasgeschnitten  ist.  Die  Laterne  des  Femsignals 
zeigt  in  der  Gnmdstellung  grünes  Lieht,  als  Zeichen  für  „Achtung"*, 
wfihratd  beide  Signale  bei  der  Stellung  auf  freie  Fahrt  übereinstimmend 
weifses  Lieht  zeigen. 

Die  Einstellung  der  Signalarme  erfolgt,  wie  bereits  erwähnt,  dureh 
Prefsluft.  die  dureh  Elektrizität  gesteuert  wird. 

Während  nun  bei  dem  HalTschen  Bh)cksignal  für  letzteren  Zweck 
ein  besonderer  Leitungsdraht  die  Strecke  entlang  gezogen  ist,  henut/.t  die 
l  nioii  Switch  and  Signal  Co.  dafür  die  Bahnschieneu  .selbst.  Die  Schienen 
sind  auf  Blocklänge  leitend  verbunden,  an  deu  Blockenden  aber  durch 
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einen  nicht  leitenden  Stöfs  abgesondert:  eine  Absonderong  der  Schienet 
gegen  ihre  Unterlagen  hat  sich  als  unnöthig  erwiesen. 

Eine  schwache  Batterie  sendet  von  dem  der  Fahrricbtung  entgeg»- 
genetzten  Ende  der  Blockstrecke  einen  schwachen  Strom  dnrch  die  Schieneo. 
die  am  vorderen  Ende  der  Blockstrecke  dnich  die  beiden  Drahtenden 
des  Elektromagneten  för  die  Signalstellong  verbonden  sind.  Tritt  one 
Aehee  in  die  ßlocketrecke  ein,  so  wird  der  Schienenstrom  knrz  geschlosaen, 
der  Anker  am  Signalelektromagneten  ftllt  ab,  der  Arm  des  Ortssigatb 
stellt  sich  anf  „Halt**,  der  des  zugehörigen  Femsignals  auf  „Aehtmig*. 
Durch  einen  Umsebalter  am  Arme  des  Ortssignals  wird  i^eiehz^tlg  aoch 
das  Femsignal  Ar  die  weiter  vorliegende  Blockstrecke  anf  Aehtong  ge- 
stellt, wfthrend  das  zugehörige  Ortssignal  noch  anf  „fireie  Fahrt*  verbleibt 

Jede  StOmng  in  der  Anlage  einer  Blockstrecke  hat  die  Kinstelhmg 
aller  zugehörigen  Signale  auf  ,HaIt*  zur  Folge.  Zngtrennungen  und 
Schienenbrfiche  machen  sich  sofort  bemerkbar. 

Befinden  sich  in  den  Blockstrecken  Wichen,  die  in  entsprechender 
Weise  in  die  Streckenleitimg  mit  einbezogen  sind,  so  stellt  sich  das  Block- 
Signal  nur  dann  auf  freie  Fahrt,  wenn  sich  die  Weiche  in  der  voige- 
schriebenen  Lage  und  keine  Achse  sich  in  ihrem  Bereiche  befindet 

Die  von  der  American  Pneumatic  Signal  Co.  eingefthrte  Sigul- 
stellang  dnrch  Blasebalg  ist  auch  ebenso  ein&ch  wie  sinnreich  vm 
Betriebe  selbstthfttiger  Blockstrecken  verwendet  worden. 

Tritt  ein  Zag  in  eine  Blockstrecke,  so  drückt  die  erste  Achse  der 
Lokomotive  mit  einem  Taster  den  vor  der  Blockstrecke  aufgestellt«!! 
Blasebalg  nieder  und  stellt  damit  das  daneben  aufgestellte  Absperrsignal 
auf  „Half*,  während  es  gleichzeitig  das  rückliegende  auf  „Half*  stehende 
Absperrsignal  auf  „freie  Fahrt"  stellt.  Der  Blasebalg  liegt  soweit  vor 
dem  zugehörigen  Absperrsignal,  dafs  der  Lokomotivführer  sich  selbst 
davon  überzeugen  kann,  dafs  es  sich  zur  Deckung  seines  Zuges  auf 
Halt  stellt.  Diese  Einrichtung  hat  jedoch  den  bedenklichen  Nacht heii, 
dafs,  wenn  ein  Zu'^  liegen  bleibt,  nachdem  die  erste  Arhse  den  Taster 
des  Blasebalges  herabgedrückt  hat,  dem  Zuge  jegliche  L)t_M'kung  fehlt. 

Dieselbe  Betriebsweise,  wie  sie  Hall  für  sein  elektrisches  Block^izrial 
angenommen  bat,  dafs  nämlich  ein  Zug  durch  ein  vorliegendes  Blocksigiial 
gedeckt  sein  nmls,  bevor  das  rückliegende  Blocksiirnal  auf  freie  Fahrt 
gestellt  werden  darf,  hat  auch  Black  seiner  Blockcinrichtung  für  die  Xe*- 
Yorker  llochbalinen  zu  Grunde  gelegt,  die  L'ebertrai^iuii;  der  Beweguug 
aber  auf  ausschlielslich  mechanischem  Wege  bewerkstelligt. 

Die  üebertragun^  der  Bewegung  durch  Gestänge  gestattet  mir  gerinsre 
Blocklängen.  Die  Signalmasten  stehen  daher  nur  in  Abständen  vim  etwa 
^m.    Die  Gestänge  selbst  liegen,  auf  Hollen  gelagert,  zwischen  den 
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Schienen  nnd  sind  durch  Bohlen  gegen  störende  Einüfisee,  namentlich 
anch  die  der  Sonnenstrahlen  geschützt  Erftftige  Radtaster  in  Form  von 
Bnicksehienen  in  Verbindung  mit  Kniehebeln  emp&ngen  den  Dmck  der 
Adisen  und  flbertragen  ihn  anf  die  GestAnge.  Zur  Vermeidung  Ton  Stöfeen 
sind  starke  Spiralfsdem  zwischengeschaltet  Anf  eine  Zagliage  (Maschine 
und  6  Wagen)  hinter  dem  Signahnaste  trifit  die  Haschine  auf  den  ersten 
Radtaster,  mit  dem  sie  das  Absperrsignal  f&r  die  Torliegende  Block- 
strecke auf  Halt  stellt  uod  gleich  darauf  einen  zweiten  Radtaster,  der 
das  Absperrsignal  der  rflckliegenden  Blockstrecke  wieder  auf  freie  Fahrt 
stellt  Infolge  dieses  üebergreifens  um  die  Deckungslänge  in  die  nächste 
Blockstrecke  erhalten  die  Gestftnge  eine  gri^fsere  Lftnge  als  die  Block- 
strecken selbst,  und  zwar  bis  zu  826  m.  üm  die  durch  Temperatur- 
einfltsse  hervorgerufenen  L&ngenverftnderuugen  in  derartig  langen  Ge- 
stängen unschädlich  zu  machen,  ist  der  schräge  Schlitz,  der  am  Ende 
des  Gestänges  die  Umstellang  des  Signals  bewirkt,  nach  beiden  Seiten 
hin  gleichlaufend  mit  der  Bewegung  verlängert. 

Die  Leistun^;sfähiL!;k«Mt  der  mit  dieser  BlorkoiiirichtuiiR  betriebenen 
ii^trecken  ist  aurserordeiitHrh  grofs.  Bei  dem  Rewählton  Al)stande  der 
Signalmasteii  von  335  m  und  einer  Geschwindigkeit  von  26  bis  27..")  km  in 
der  Stunde  ist  eine  Zugfolge  von  Minuten  Abstand  möglich.  Dabei 
arbeitet  diese  einfache  EinrichtuDg  äufserst  billig  und  zuverlässig.  In  den 
drei  Tagen  der  Columbusfeier  vom  10.  bis  12.  Oktober  1892  wurden  auf 
den  üochbahnen  New- Yorks 

2921864  Beisende 

und  am  12.  Oktober  allein 

1076687  Reisende 

befördert.  Dabei  wurden  au  einem  Tage  aut  der  13,6  km  langen  Hochbau- 
strecke der  dritten  Avenue 

87000  Wagenkm  und 
19000  Lokomotivkm 

geleistet. 

Zur  Sicherung  des  Verkehrs  von  Zügen  kann  du.s  Blocksystem  auf 
<^eii  Haupthahnen  überhaujit  nidit  mehr  entbehrt  werden.  Die  Wahl  der 
Block  Vorrichtungen  hängt  jedoch  wesentlicli  von  der  Art  dieses  Verkehres 
ab.  Werden  über  dieselbe  Strecke  Züge  verschiedener  Stärke  und  (ie- 
^'«"hwindigkeit  befördert,  bei  denen  auch  der  Aufenthalt  auf  den  einzelnen 
•^^tationen  in  Folge  des  Aus-  und  Einsetzens  von  Wagen  im  voraus  nicht 
genau  bemessen  werden  kann,  so  wird  die  Anwendung  von  Morseschreib- 
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werken  amsomehr  sich  empfehlen,  als  dieselben  die  erfolgten  Meldungen 
dauernd  festhalten,  und  zu  späteren  Feststellungen  vorkommender  Unregei- 
roäfsigkeiten  die  erforderlichen  Grundlagen  bieten.  Eine  Zugfolge  von 
5  Minuten  und  darunter  ist  nnr  möglich  bei  Zügen,  die  Strecken  ii 
gleicher  Stärke  and  mit  annähernd  gleicher  Geschwindigkeit  dorebfümi. 
Fflr  eolehe  Zfige  ist  das  Meldeverfahren  mit  Schreibwerken  zu 
ranbend,  und  man  wird  erforderlichen  Falles  zu  Vorrichtnngen  gieifei 
mfisaen,  die,  wie  die  Toretehend  besduiebeiieii,  das  lleldeTetfiduai  eet- 
weder  wesentlich  abkfirzen  oder  selbsttlüUag  vollziehen. 


ABSCHNITT  V. 


Sicharhaitastallwerke. 

Einleitung. 

Die  Ge&hr,  welche  für  die  ZQge  daraus  entstehen  kann,  dsis  n 
einer  Bahnabzweigong  die  Stellmig  der  Sgnale  sich  nicht  in  Uebereiii- 
stimmung  befindet  mit  derjenigen  der  zugehörigen  Weichen,  yenuda&ls  die 
engfischen  Bahnen  bereits  mi  Jahre  1846,  znnSohst  die  zum  Stellen  der 
Weichen  und  Signale  dienenden  Hebel  mittelst  Gestänge  u.  s.  w.  an  daea 
Punkte  zu  yereinigen,  derart,  dab  das  SteUen  derselben  dureh  eum 
Wärter  erfolgen  konnte.  Da  aber  auch  bei  dieser  Anordnung  Hüsgrift 
nicht  ausgeschlossen  waren,  kam  Saxby  im  Jahre  1866  auf  den  Gedsakes. 
die  Stellung  der  Weichen  und  Signale  in  ein  gegenseitiges  Abhängigkeits- 
verhSltnils  zu  bringen  und  den  Signalwftrter  in  die  Unmöglichkeit  in  ver- 
setzen, Weichen  eine  Stellung  zu  geben,  die  nicht  in  Uebereinstimmiug 
wäre  mit  der  Stellung  der  Signale,  oder  Signale  für  einander  gefährdende 
Fahrten  gleichzeitig  auf  freie  Fahrt  zu  steilen. 

Auf  Grund  dieses  Gedankens  entwickelte  sich  ein  System ,  du 
das  System  der  gegenseitigen  Verriegelung  (interlocking  System)  ge- 
nannt wurde.  Es  besteht  darin,  dafs  sofort  mit  oder  noch  vor  dem 
Heginn  der  Umstellung  gewisser  Hebel  die  Bewegung  anderer  Hebel  üii- 
möglirh  gemacht  wird.  Zu  diesem  Zwecke  wird  dem  eigentlichen  Stell- 
werke ein  besonderer  Mechanismus  hinzugefügt,  der  im  wesentlichen  au> 
einer  gleichlaufend  mit  der  Stellhebelreihe  verschiebbaren  Riegelstange  mit 
den  erforderlichen  VerscUlui'stheiieu  besteht. 
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Dem  Verschlofsmechanismns  wird  eine  bestimmte  Fahrordnung  zu 
Grande  gelegt  und  dieser  entsprechend  eine  Verschlolstabelle  aufgestellt, 
die  einander  gefiUirdende  Weichen*  und  Signalstelinngen  'verhindert  Dieser 
VersehlnJatabeile  entsprechend  werden  die  Versehloistheile  angebracht 

Dieses  System  der  gegenseitigen  Yerriegelnng  hat  sich  seitdem  für 
die  Begelnng  der  Bin-  and  Ansfohrt  von  Zügen  auf  Bahnhöfen  und  nament- 
üeh  bei  solchen  mit  regerem  Yerlcehr  als  nnentbehrlieh  erwiesen. 

BagUsehe  Stcherheitsstellwefke. 

Die  Sicheriioitsstellwerke  von  Siixi»y  &  Farmer  zcidtiifn  sicli  durch 
ihre  einfache  und  solide  Bauart  aus  und  y;enü£ien  auch  iin  allgemeinen 
den  englischen  Ans})rricht'n.  Die  gesetzliche  Bestimmung,  dafs  in  England 
-pitz  befahrene  Weichen  durch  Gestänge  nur  bis  auf  1>>5  in.  hei  rück- 
wärts befahrenen  Weichen  bis  zu  275  m  Entfernung  gestellt  werden  dürfen, 
-t'tzt  der  Ausdehnung  derartiger  Anlagen  bestimmte  Grenzen.  Infolge 
dessen  sind  die  zu  einem  Stelhverksbezirke  gehörigen  Weichen  auf  einem 
Kaame  vereinigt,  der  vom  Stellwerke  aus  zuverlässig  übersehen  und  über- 
wacht werden  kann.  Nach  allen  Richtungen  hin  ist  der  Bezirk  durch 
Signale  gedeckt  und  gleicht  so  einer  Burg,  in  der  der  Signalmann,  ein 
schon  Ton  Jagend  auf  geschulter  und  durch  langjährige  Thätigkeit  er- 
probter, zuverlässiger  Beamter  selbständig  schaltet  und  waltet.  Diese  Ein- 
richtung hat  sich  auf  den  englischen  Bahnen  durchaus  bewährt.  Die  noch 
fehlende  Abhängigkeit  der  Weichen-  und  Signalverriegelung  (interlocking 
System)  von  der  Blocksichemng  (block  System)  scheint  inzwischen  ins 
Auge  gefafst  worden  zu  sein 

Deutsche  Sicherheitsstellwerke. 

In  Deutschland  schenkt  man  den  Signalwärtern  in  den  Stellwerken 
M  den  Enden  der  Bahnhöfe  weniger  Vertrauen,  da  trotz  des  gegenseitigen 
Verschlusses  der  Weichen  und  Signale  der  Wärter  durch  mifsbräuchliche 
oder  irrthümliche  Fahrtstellung  eines  Signals  dem  erwarteten  Zuge  eine 
unrichtige,  d.  h.  von  dem  auf  dem  Bahnhofe  dienstthuenden  Statiunsbeamten 
nicht  beabsichtigte.  Fahrstrafse  OlTnen,  oder  einem  Zuge  die  Einfahrt  ge- 
statten kann,  den  der  Stationsbeamte  anzunehmen  noch  nicht  in  der 
Lage  ist. 

Die  im  Jahre  1870  nach  Deutschland  gekommenen  Saxl)y-  und  Farmer- 
schen  Stellwerke  konnten  daher  den  Ansprüchen  der  deutschen  Bahnen 
nicht  entsprechen.  Die  Eisenbahnsignalbauan statt  zu  Braunscbweig,  Firma 
Hax  Jüdel,  hat  zunächst  die  englischen  Stellwerke  nachgebildet  und  sie 
dann  durch  ihren  hervorragenden  Ingenieur  ü.  Bässing  den  deutschen 
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Aiifordcrniii^pii  »Mitsprechend  weiter  ausgebildet.    Geuenwärtig  baat  diese 
Anstalt  Sicherheitsstellwerke  System  Küppel  —  Patent  Büssing. 

Im  Jahre  1874  brachte  Th.  Hennig.  Firma  Schnabel  &  üeaDig-Brachsa', 
auf  die  Wiener  Weltausstellung  ein  Sicherheitsstellwerk  eigener  Bauart,  i 
und  seitdem  wetteifern  beide  mit  noch  anderen  deutschen  Finneo,  ihici 
Stellwerken  den  höchsten  Grad  von  V^ollkommenheit  za  geben. 

In  Folge  der  Trennung  der  Verkehrsleitong  toh  dem  Dienste  des 
Sigoalwftrtere  in  den  Stellwerken  nnd  um  dem  Stationsbeamteii,  der 
den  ftuiseren  Bahnhofedienst  wahrnimmt»  das  anMchUeisliGhe  YerftguigB- 
recht  Aber  die  Ein-  nnd  Anafahrt  der  Zfige  Torznbehalten,  wendet  mio 
besondere  BlockimngsTorriehtnngen  zwischen  dem  Dienstraome  des  StaÜoiiK- 
beamten  und  den  einzelnen  Stellwerken  des  Bahnhofes  an,  die  unter 
dem  Namen  Stationsblockwerke,  Signalverschlulswerke,  Zustimmoags- 
kontakteinrichtungen,  Blockbefehlstellen  u.  s.  w.  bekannt  sind. 

Diese  Einrichtungen  gipfeln  in  dem  Gedanken,  zwischen  Verkehre- 
leiter und  Stellwerkswärter  eine  derartige  Abhängigkeit  zu  schaffen,  da& 

Tor  der  Durchfahrt  eines  Zuges: 

1.  die  Einstellung  uud  Blockirung  der  Weichenstrafae  durch  den 

Sigiiuiwärter; 

2.  die  Frci'^Mbe  des  Signals  durch  deu  Yerkehrsleiter,  uud 
hinter  dem  Zuge: 

3.  die  Zurückstellung  der  Weichen  und  des  Signals  durch  deu  Weicheo- 
steller; 

4.  die  Blockirung  des  Signals  durch  den  Verkehrsleiter,  und 

5.  die  Freigabe  des  Signals 
erfolgt 

Die  Freigabe  der  Weiohenstrafse  darf  erst  dann  erfolgen,  wenn  der 
Zug  den  betreffenden  gesicherten  Bezirk  vollständig  verlassen  hat 

Eine  weitere  Neuerung  bei  den  deutsehen  Stellwerken  ist  die 
Fahrstrafsen  Verriegelung.  Früher  verriegelte  das  auf  Fahrt  gestellte  Ab- 

schlufs-  oder  Wegesignal  die  für  eine  Fahrt  richtig  gestellten  SfMüB. 
Hiermit  war  der  üebelstand  verknüpft,  dafs  mit  der  Rfickstellnng  dies 

Signals  aul  Halt  auch  sofort  die  Weichenverriegelung  aufhörte,  währendes 
meist  sehr  erwünscht  ist,  nach  dieser  Hückstellunii  des  Signals  (fie 
Sicheruns:  (Ilt  Fabrstralse  nocli  andauern  zu  lassen,  bis  nuui  sicher  ist 
(lals  der  Zug  alle  Weichen  des  StelHiezirks  durchfahren  hat.  Hierdun'h 
kam  man  auf  die  Einführung  von  Fahrst ralsenhebeln,  welche  unter  Blfvk- 
verschlufs  gelegt  werden.  Es  ist  dadurch  unnöthig  geworden,  einen  Fahr- 
hebel in  gezogener  Stellung  festzuhalten,  man  kann  vielmehr  die  in  der 
FahrstraTse  liegeudeu  Weichen  durch  das  Verschluiswerk  der  Station  fest- 


SisenbthiuigB«lweseB. 


1063 


le((en.  nhne  dem  8igiiaJwärter  die  Möglichkeit  zu  ))eQehmeii,  den  gezogenen 
Signalhebel  jederzeit  in  die  Uattetelliing  zurückzulegen. 

Ffir  die  Blockirungen  der  Stellwerke  an  den  Bahnbofsenden  vom 
Dienstraame  des  Stationsbeamten  ans  wurden  früher  ausschliefslich  elek- 
trische Einrichtungen  verwendet.  Diese  sind  neuerdings  vielfoch  durch 
meehanische  Blockirungen  ersetzt  und  die  elektrischen  Verriegelungen  nur 
noch  im  Anschlufs  an  solche  Strecken  beibehalten  worden,  auf  denen 
Siemens  &  Ualske*sche  Blockapparate  Verwendung  finden,  oder  auch  bei 
grOfseren  Entfernungen  zwischen  Station  und  Blockwerk. 

Bei  den  neueren  nierhanisthcn  VerriegeliuiLien  finden  Musschlifrslicli 
U'ippelte  Drahtziige  Verwcndiin'4.  die  bei  vollkouiuieuer  Erfiiliniig  der  an 
solche  Einrichtungen  zu  stellenden  Anforderungen,  hinsielitlieh  der  Ein- 
fachheit der  Konstruktion  und  der  leichteren  Keparaturffdiigkeit.  sich  hi> 
zu  Entfernungen  von  1 200  m  in  der  Regel  billiger  stellen,  als  die  elek- 
trischen. 

Das  Versc'hlufswerk  im  Dieustraum  oder  auch  auf  dem  Bahnsteig 
l)e8teht  in  der  Kegel  aus  einem  Kurbelwerk.  Jede  Kurbel  kann  zur  Frei- 
gabe zweier  Fahrstrafsen  dienen,  indem  sie  einer  bestimmten  Riegelstange 
im  Stellwerk  entspricht,  die  durch  die  Ruhestellung  dieser  Kurbel  fest- 
gehalten wird.  Wird  die  Kurbel  nach  links  gedreht,  so  giebt  sie  die 
Riegelstange  ffir  die  eine  Bewegungsriditung,  bei  Drehung  nach  rechts 
fSr  die  andere  frei  Gegen  früher  ist  also  eine  Aendemng  eingetreten 
Insofern,  als  nunmehr  nicht  mehr  die  Signalhebel  freigegeben  oder  ver- 
riegelt werden,  sondern  nur  die  Biegelstangen  und  der  Verscblufehebel, 
durch  welche  letztere  bewegt  werden.  Jede  Bewegung  einer  Stations- 
korbel  zeigt  sich  dem  Signalw&rter  durch  ein  bürbares  und  sichtbares 
Zeichen  an  und  enthält  somit  den  Auftrag  zur  Herstellung  oder  Zurück- 
nahme einer  bestimmten  Fahrstrafse. 

Die  Abhängigkeit,  die  zwischen  den  einzelnen ' Hebeln  der  Stell- 
werke bereits  besteht,  wiederholt  sich  in  der  Regel  in  dem  Verschluliswerk 
der  Station  nochmals,  sodafe  der  Stationsbeamte  niemals  in  die  Lage 
kommt,  zwei  sich  gegenseitig  gefährdende  Fahrstrafsen  gleichzeitig  freizu- 
geben. Audi  hat  man  eine  weitere  Abhängigkeit  insofern  eingeführt,  dafs. 
nachdem  die  Einfahrt  auf  ein  bestimmtes  Gleis  freigegei)en  ist,  jede  weitere 
Einfahrt  auf  dasselbe  Gleise,  gleichgültig  aus  welcher  Richtung,  s(dange 
unmöglich  bleibt,  i)i8  zuvor  <'ine  Ausfahrt  auä  diesem  Gleise  freigegebeu 
und  wieder  zurückgenommen  wurde. 

Nicht  immer  ist  eine  Bahn  in  der  Lage,  zur  Sii  iicrung  eines  Bahn- 
l'"tes  (idei-  einer  Abzweigung  sofort  ein  besonderes  Stellwerk  zu  errichten, 
ist  aber  durch  die  Betriebsordnung  für  die  Haupteisen bahnen  Deutsch- 
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lands  ge/wuiiKt'D.  Weichen,  welche  in  regelmäfsigem  Betriebe  von  Zügeo 
gegen  dii'  Sj)itz('  befahren  werden,  durch  Signalvorrichtungen  zu  sichern, 
und  zwar  darf  das  Fahr^ignal  erst  erscheinen  können,  nachdem  die  Weichen 
für  den  vorgeschriebenen  Weg  gestellt  sind,  und  die  Weichen  müssen  flu* 
den  richtigen  Weg  festgelegt  sein,  solange  das  Fahrsignal  steht 

Auch  hierbei  ist  man  bestrebt  gewesen,  die  Ein.stellang  des  Signals 
dem  die  Weichen  bedienenden  Wärter  za  entziehen  und  in  die  Hand  des 
Stationsbeamten  zu  legen.  Zu  diesem  Zwecke  bedient  man  sich  der 
Weicheoverschiursrollen ,  die  in  den  doppelten  Drahtzng  eingeschaltet 
werdm,  mit  dem  der  Stationsbeamte  vom  Bahnsteig  oder  seinem  Dienst- 
räume  aus  das  Abscblufssignal  des  Bahnhofes  einstellt  Die  Bolle  hat 
einen  senkrecht  vorstehenden  Hand,  mit  dem  sie  in  Anaaparongen  räier 
mit  dem  Stellbebel  der  Weiche  verbundenen  Riegelstange  entweder  un- 
mittelbar oder  mit  einer  zwischengeschalteten  Knagge  eingreift,  derart, 
dafe  die  Weiche  beliebig  nmgestellt  werden  kann,  solange  das  Signal  auf 
Halt  steht,  das  Siffnal  aber  nur  auf  Fahrt  gestellt  werden  kann,  wenn  die 
Weiche  ffir  die  Fahrrichtung  richtig  eingestellt  ist.  Die  Weiche  wird  dann 
in  der  richtigen  Stellung  durch  das  Signal  festgehalten. 

Bevor  man  noch  daran  dachte,  die  Stellung  der  Weichen  und  Signale 
in  eine  gegenseitige  Abhftngigkeit  zu  bringen,  hatte  man  in  England  eine 
Einrichtung  elngefflhrt,  welche  die  Einstellung  eines  Signals  auf  frne 
Fahrt  von  der  übereinstimmenden  Handlung  von  zwei  oder  mehr  an  ver- 
schiedenen Punkten  postirten  Wärtern  abhängig  machte.  Diese  Einrichtung 
findet  man  namentlich  in  Stellwerken,  welche  nur  in  geringer  Entfernung 
von  einander  errichtet  sind,  um  z.  B.  die  Ausfahrt  aus  dem  einen  SteD- 
Werksbezirk  von  der  Genehmigung  zur  Einfahrt  in  den  vorliegenden  Bezirk 
abhängig  zu  machen.  Die  Einrichtung  besteht  im  wesentlichen  darin, 
dals  die  Zugstange,  die  zur  Einstellung  des  Signals  dient,  mit  zwei  oder 
mehr  Schlitzen  —  Goulissen  oder  Slots  —  versehen  ist  in  denen  sich 
ebensoviel  Hebel  bewegen,  von  denen  jeder  durch  ein  Gegengewicht  den 
Signalarm  in  der  Haltstellung  erhält.  Der  Signalarm  kann  erst  in  die 
Stellung  auf  freie  Fahrt  gehen,  wenn  säramtliche  Gegengewichte  angebobea 
sind  Sobald  nur  ein  Gegengewicht  nachgelassen  wird,  so  geht  der 
Signalarm  sofort  in  die  Haltstellung  zurück.  Man  nimmt  an,  dafs  diese 
Einrichtung,  bei  der  gewisse  Hebel  in  Goulissen  arbeiten,  s.  Z.  Saxby 
den  Grundgedanken  zu  seinem  System  der  gegenseitigen  Verriegelung 
gegeben  hat. 

S[)äter  haben  Saxby  und  Farmer  eine  Signalvorrichtung  derart 
konstruirt,  dals  ilie  Thätiii;keit  des  entfernteren  Wärters  auf  elektrischem 
Wege  erfolgt  und  die  Einrichtung  „Electric  slot"  genannt,  obgleich  Cuu- 
lissen  dabei  keine  Anwendung  finden. 
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lu  Deutschland  finden  sog.  Zustimmangshebel  vielfach  AnwendoDg, 
um  zwei  von  verschiedenen  Stellwerken  aus  bediente  Weicbengruppen 
hinsichtlich  einzelner  Weichen-  und  Signalstellungen  in  Abhängigkeit  za 
bringen.  Durch  das  Ziehen  eines  solchen  werden  gleichzeitig  die  ffir  eine 
bestimmte  Fahrt  in  Betracht  kommenden  Weichen  des  eigenen  Stellwerks 
verriegelt  und  die  Freigabe  des  för  diese  Fahrt  gflitigen  Signalhebels  im 
l^aebbarstellwerk  bewirkt 

Utttmobiede  swisctaea  den  englisehea  nd  deutschen  Stellwerken. 

In  England  haben,  wie  bereits  erwähnt,  die  Signalwärter  in  den  Stell- 
werken eine  grolse  Seibständigkdt,  während  sie  in  Deutschland  nur  nach 
den  Weisungen  des  dienstthaenden  Stationsbeamten  handeln. 

£s  ist  nicht  zu  leugnen,  dab  der  Gedanke,  den  gesammten  äufseren 
Dienst  in  der  Hand  nur  eines  entsprechend  befähigten  Beamten  zu  ver- 
einigen, etwas  außerordentlich  Bestechendes  hat  £s  ist  aber  nicht  zu 
verkennen,  dafs  es  diesem  Beamten,  wenn  er  durch  seinen  Dienst  an 
einen  bestimmten  Raum  im  Empfangsgebände,  oder  an  einen  bestimmten 
Punkt  des  Bahnsteiges  gefesselt  ist,  nicht  immer  möglich  sein  wird,  sich 
von  dem  Zustande  an  den  Bahnhofsenden  persönlich  zu  überzeugen,  bevor 
er  die  fftr  die  Ein-  und  Ausfahrt  erforderlichen  Befehle  giebt  Er  wird 
sich  daher  immer  mehr  oder  minder  auf  die  Mittheilangen  und  An- 
gaben verlassen  mflssen,  die  ihm  von  den  an  diesen  Punkten  thätigen 
Wärtern  u.  s.  w.  gemacht  werden.  Letzterer  wird,  sobald  er  von  der 
Station  aus  den  Befehl  zum  Fin.stellen  eines  Signals  erhalt,  sich  davon  zu 
fiberzeugeu  haben,  ob  der  von  dem  Zuge  einzuschlauende  W  wirklich 
frei  it>t,  bevor  er  dem  erhaltenen  Auftrage  Folge  leistet.  Du  nun  die 
Hindernisse,  die  sich  der  Fahrt  eines  Zuges  entgegenstellen  können, 
in  der  Kegel  innerhalb  des  Weichenstellbezirks  am  Ende  des  Bahnhofes  zu 
suchen  sein  werden,  so  liegt  auch  naturgemäfs  der  Schwerpunkt  für  die 
Sicherheit  des  äufseren  Dienstes  nicht  an  einem  beliebigen  Punkte  in  der 
Mitte  des  Bahnlifdes,  sondern  an  den  Enden  desselben.  Zudem  sind  Mifs- 
verständnisse  seitens  des  dienstthuenden  Stationsbeamten  und  Mifsver- 
ständuissc  seitens  des  Signalwärters  auch  bei  den  vollkommensten 
Ginriehtungen  nicht  auägeschlossen,  und  haben  bereits  Üui'älle  zur  Folge 
gehabt. 

Wenn  für  einen  mit  Sicherheitsstellwerken  ausgerüsteteu  Bahnhof 
die  Fahrordnung  ein  für  allemal  vorher  festgestellt  ist,  kann  es  bei  regei- 
mäfsigem  Betriebe  gar  nicht  vorkommen,  dafs  der  Signalwärter  dem  Zuge 
«ine  unrichtige,  d  h.  von  dem  dienstthuenden  Stationsbeamten  nicht  beab- 
sichtigte, Fabrstralse  erOB'net,  und  wenn  es  versehentlich  geschehen  sollte, 
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wQrde  der  I.okomotivtTilirer  sofort  an  der  Stellung  der  Signalarme  ei- 
kennen,  dafs  das  für  seine  Fahrt  gültige  Signal  nicht  gezogen  sei,  und  za 
halten  haben. 

Die  Befürchtung,  dafs  der  Signalwärter  einmal  die  Einfahrt  anf  ein 
noch  besetztes  Gleise  gestatten  icOnnte,  Iftfst  sich  leicht  dadurch  beseitigeii. 
dafe  man  die  Hbnpt&hrgleise  der  Bahnhofe  zn  den  Stellwerken  aa 
ihren  Enden  in  das  Vechftltnifs  von  Gleisen  der  freien  Strecke  tretea 
Iftlst,  die  nach  dem  Blocksystem  betrieben  werden.  Die  Blockstrecke 
innerhalb  des  Bahnhofes  darf  für  einen  nachfolgenden  Zog  nicht  eher  frei- 
gegeben werden,  als  bis  der  yorangegangene  Zng  dieselbe  verlassen  hat 
und  das  Schlnlssignal  des  Zuges  an  dem  Signalposten  vorbeigefahren  ist. 

Schliefelich  dflrfte  noch  zugegeben  werden  mftssen,  daCi  auf  Strecken 
mit  rascher  Zugfolge  die  Vermittlong  der  Zngmeldnngen  dorch  den 
Stationsbeamten  an  die  Signalwftrter  hindernd  auf  die  Zagbefi^rdemng 
einwhrken  mnfs,  und  es  sich  daher  empfiehlt,  den  Zngmeldedienst  in  die 
Stellwerke  zn  verlegen.  Zur  Vermittlnng  besonderer  Aufträge  des  Beamten 
auf  der  Station  an  den  im  Stellwerk  genügt  eine  einfache  Telephon- 
verbindong. 

Ein  weiterer  Unterschied  zwischen  den  englischen  und  deatschen 
Stellwerken  besteht  in  der  grOfseren  Anzahl  der  SteUhebel  der  ersteien. 

Wenn  man  erwägt,  dafs  z.  B.  Max  Jüdel  &  Co.  Sicberbeitsstellwerke 
bauen,  bei  denen  eine  vollständig  ausgerüstete  einfache  KreuznngsstatioB 

mit  2  Weichen,  2  doppelarmigen  Einfahrtssii;iialeii  nebst  2  Vorsignalen, 
sowie  4  Ausfahrtssigiialeii  nur  durch  4  Stellkurheln  i»edifut  winl.  wobei 
allerdings  bemerkt  werden  niufs.  dafs  zum  Stellen  der  Weichen  Drahizuirc 
zur  Verwendung  kommen,  lohnt  es  sich  wohl  der  Muhe  zu  untersuchen, 
(lun  h  welche  Umstände  die  gröfsere  Anzahl  vou  Stellhebeln  in  den  eng- 
lischen Einriehtungen  veranhifst  worden  ist. 

Bei  dieser  Untersuchung  fallt  uns  in  erster  Reilie  die  Verriegelung 
einzelner  AVeicheii  durch  einen  besonderen   Hebel  auf.    In   England  hält 
man  es  für  unbedingt   nütliig,  die  richtige  Anlage  der  Zungen  >pit/  b»^ 
lahrener  Weiehen  an  <lie  Backenschienen  durch  einen  besonderen,  st  hwaeh 
keilförniigen  Riegel,   welcher  in   ein   entsprechendes   Loch  in  der  Ver- 
bindungsstange der  beiden  Zungen  geschoben  wird,  zu  sichern.    Statt  des 
Stellhebels  der  Weiche  ist  dann  der  Stellhebel  dieses  Riegels  in  den  Ver- 
riegelungsmechauismus  des  Stellwerkes  aufgenommen.    In  der  Kegel  ist 
dieser  Riegel  noch  mit  einer  Sicherheitsdruck.schiene  (fouliug  bar)  ver- 
bunden, der  verhindert,  dafs  der  Riegel  aus  der  Verbindungsstansre  der 
Zangen  herausgezogen  werden  kann,  solange  ein  Rad  eines  Fahr/en2:e> 
sich  über  der  Druckschiene  befindet,   üierdarch  verdoppelt  sich  zon&chst 
die  Anzahl  einzelner  StellhebeL 
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In  Deutschland  ist  die  Verriegelung  einzelner  Weichen  durch  Signal- 
drahtzfige,  wie  bereits  erwähnt,  zwar  allgeniein  efngeffihrt,  die  Verriegelung 
▼on  Weichen  in  den  Stellwerken  durch  besondere  Hebel  mittelst  Draht- 
zfigen  jedoch  nur  ausnahmsweise  angewendet  Als  Ersatz  dafür  dienen 
besondere  Umstellvorrichtungen  an  den  Weichen,  welche  SpitzeuTcr- 
schlufs  oder  Weichenstellschlofs  genannt,  dem  Signalwftrter  im  Stell- 
werk sichere  Gewähr  daffir  bieten  sollen,  dafe  der  Endstelhing  des  Weichen- 
hebels im  Stellwerk  auch  wirklich  stets  der  genaue  AnschluDs  der  be- 
treffenden Zunge  an  ihre  Backenschiene  entspricht  Dieser  Zungenschluls 
soll  auch  nicht  beeintiMtigt  werden  durch  kleine  Längenveränderungen, 
die  in  der  Weichenleitnng  infolge  von  Temperaturschwankangen  ein- 
treten, oder  durch  die  unvermeldHehen  Hubverluste,  die  durch  die 
mehr  oder  minder  ▼erSnderlichen  Spielräume  an  den  BolzenTerbindungen 
der  ZwischenkoDstmktionen  und  sonstige  Ungenauigkeiten  der  praktischen 
AasfQhrung  bedingt  sind. 

Diese  Vorrichtungen,  die  gleichzeitig  das  Umstellen  der  Weiche 
und  ihr  Verries^eln  in  der  umgestellten  Richtun|2:  besorgen,  haben  sich 
seither  durchaus  bewährt.  Es  ist  hierbei  jedoch  zu  berücksichtigen, 
<lafs  die  Stellwerke  in  Deutschland  fast  sämmtlich  neueren  Datums  sind 
und  die  natürliche  Abnutzung  der  Bolzenverbindungen  der  Zwischen- 
konstruktionen noch  nicht  bis  zu  einem  Grade  fortgeschritten  ist,  der 
als  bedenklich  zu  bezeichnen  wäre.  Es  kann  aber  diese  Abnutzung  un- 
bemerkt einen  (irad  erreichen,  dals  bei  einem  geringen  Wklenstande,  der 
sich  der  Anlage  der  Zunge  an  die  Backeuschiene  entgegenstellt,  der 
Weicheiihebel  im  Stellwerk  in  seine  End.stelluiig  gebracht  werden  kann, 
ohne  dafs  die  Zunge  uenau  anliegt.  Ebenso  ist  es  bekannt,  dals  durch 
den  Seitendruck  (iiirchlahrender  Zuge  eine  Weiche  allmählich  derartig 
gegen  das  zugehörige  Gestänge  seitwärts  verschoben  werden  kann,  dafs 
die  Zungen  nicht  mehr  fest  an  die  Hackenschienen  anliegen.  Man  be- 
schäftigt sich  daher  bereits  mit  dem  Gedanken,  durch  eine  von  der  eigent- 
lichen Weichensteliung  unabhängige  Vorrichtung  dem  Wärter  im  Stell- 
werke die  Gewifoheit  zu  verschaffen,  dafs  bei  entfernter  liegenden  Weichen 
die  Weichenzungeo  richtig  zur  Anlage  gekommen  sind. 

Ein  weiterer  Umstand,  der  in  den  englischen  Stellwerken  eine  Ver- 
doppelung der  Stellhebel  veranlafst,  ist  die  abweichende  Bedeutung  des 
PeniBignals.  In  Deutschland  macht  das  Fernsignal  durch  seine  Stellung 
auf  die  des  nachfolgenden  Ilanptsignals  aufmerksam,  und  da  die  Stel- 
l^»ng  der  beiden  Signale  sich  stets  in  U<  lit  reinstimraung  befinden  mufs, 
so  kann  die  Einstellung  beider  durch  denselben  Drahtzug  erfolgen, 
hl  England  dagegen  ist  das  Femsignal  ein  selbständiges  Haltsignal,  unter 
dessen  Schutz  sich  der  Zug  begiebt,  sofern  es  auf  Halt  steht  Wird 
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dann  später  das  Haaptsignal  aaf  freie  Fahrt  gestellt,  ao  bleibt  das  Fen- 
sifpial  geschlossen  und  schützt  nicht  allein  den  Zug  noch  weiter  gagn 
einen  in  gleicher  Richtung  etwa  nachfolgenden  Zog,  sondern  hftit  aneh  £e 
betreffenden  Weichen  des  Stellbezirkes  Terriegelt  Die  gegenstftige  Ver- 
riegelnng  zwischen  Femsignal  nnd  Hanptsignal  ist  derart  angeordnet,  da& 
zwar  letzteres  auf  freie  Fahrt  gestellt  werden  kann,  solange  ersterea  aif 
Halt  steht,  niemals  aber  kann  das  Fernsignal  auf  Fahrt  gestellt 
werden,  solange  das  Hanptsignal  anf  Halt  steht. 

In  Dentschland  hftlt  man  die  nochmalige  Deckung  des  Znges  dnrdi 
das  Femsignal  nicht  für  erforderlich,  verlftfst  sich  vielmehr  aaf  die  streoge 
Durchf&hrong  des  Biocksystems.  Es  ist  jedoch  vorgekommen,  dals  Zige 
irrthfimlich  angenommen  wurden,  wShrend  der  vorhergehende  noch  vor 
dem  Abschlulssignal  hielt,  und  dieses  hat  zu  mehr  oder  minder  schweres 
ünfiUlen  gefOhrt 

Der  Verzicht  auf  die  besondere  Verriegelung  der  Zungen  aa  den  in 
die  Stellwerksanlagen  einbezogenen  Weichen  hat  die  deutschen  Techniker 
in  die  Lage  gesetzt,  sie  aufschneidbar  zu  machen,  d.  h.  ihr  Befidirea 
vom  Herzstack  ans  zu  gestatten,  ohne  dab  damit  du  sehadlicber  Bin- 
flufs  auf  den  Stellwerksmechaaismus  verbunden  wftre,  und  ohne  dafe 
dieses  Aufschneiden  eine  Halbstellang  der  Weiche,  d.  h.  ein  Klaffen  der 
Znngen,  zurückliefse.  Die  Aufschneidbarkeit  wird  im  wesentlichen  dadurch 
erreicht,  dafs  die  Verbindun$rsstanG:e  der  Zungen  nicht  durchgehend  kon- 
.struirt,  sondern  durch  den  bereits  erwähnten  Spitzenverschlufs  oder  das 
Weichenstellschlofs  ersetzt  ist. 

Der  Arbeitsvorgang  beim  Umstellen  der  Weiche  gest^ütet  sich  im 
allgemeinen,  wie  folgt  : 

Die  Bewegung  des  Gestänges  schiebt  zunächst  die  abstehende  Zange 
vor  und  entriegelt  gleichzeitig  die  anliegende  Zunge,  dann  bowe?en  sich 
l»('i<le  Zungen  tileiclizeitic;,  bis  die  erste  zur  Anlage  kommt,  worauf  die 
Verriegelung  dieser  Zunge  stattfindet,  wahrend  die  zweite  Zange  ihre 
Bewegung  fortsetzt. 

"Wird  die  Weiche  aufgeschnitten,  so  geht  die  Bewegung  von  »ier  ab- 
stehenden Zunge  aus  und  wird  durch  das  Weichengestänge  weiter  über- 
tragen, wobei  der  Hergang  derselbe  ist  wie  beim  Umlegen  der  Weiche. 
Uni  den  Vorgang  des  Aufsrhneidens  für  den  Verschlufsniechanismus  des 
Stellwerkes  unschädii(di  zu  machen,  ist  zwischen  Stellhebel  und  Weichen- 
ge.stänge  eine  Verbindung  hergestellt,  die  beim  gewöhnlichen  ürastelien 
der  Weiche  unlösbar  ist,  sich  aber  beim  Aufschneiden  der  Weiche,  für 
«len  Signalwärter  erkennbar,  mit  geringem  Widerstande  löst,  gleichzeitig 
aber  die  bei  den  aufgeschnittenen  Weichen  in  Frage  kommenden  Signale 
verriegelt. 
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Sicherheitsdruckschieneii,  die  das  Umstellen  der  Weiche  verhin- 
dern, solange  sich  ein  Ziis:  durch  dieselbe  bewegt,  werden  in  Deutsch- 
land wenig  augewendet,  weil  man  die  Stellung  der  Weichen  durch  den 
Verschlufs  der  Signalhebel  oder  des  Weichenverschlufsbebels  für  genü- 
gend gesichert  hält.  Sie  leisten  jedoch  bei  geeigneter  Konstruktion 
vorzügliche  Dienste  bei  allen  den  Fahrten,  die  innerhalb  des  Stellwerk- 
bezirks gemacht  werden  müssen,  ohne  dafs  es  nöthig  oder  auch  möglich 
wftre,  einen  Signal-  oder  FahrstraÜBenbebei  zu  ziehen. 

Nordainerikanische  Stellwerke. 

Nach  Nordamerika  kamen  die  Stellwerke  von  Saxby  &.  Farmer  im 
«fahre  1873,  und  mit  ihnen  auch  die  englische  Betriebsweise,  die 
namentlich  in  der  Trennung  des  Zagmeldedienstes  von  dem  Zugabfertigungs- 
dienste besteht,  eine  Finrichtong,  die  übrigens  schon  vor  der  Finführung 
der  Stellwerke  auf  den  nord amerikanischen  Bahnen  aUgemdn  und  in 
sehr  ausgedehntem  Maise  bestand. 

Die  Saxby  &  Farmer'schen  Stellwerke  sind  noch  uiif  vielen  gröfseren 
Bahnhöfen  bei  Abzweigungen  und  Kreiizuno:en  in  Gebrauch,  doch  hat  der 
praktische  Sinn  der  Amerikaner  vielfach  Vereinfachungen  an  ihnen  vor- 
genommen, die  im  wesentlichen  darin  bestehen,  dafe  auf  den  Yer- 
sehlnfsriegeln  bewegliche  Zungen  angebracht  wurden,  die  gewisse  einseitage 
AbhSogigkeiten  unter  einzelnen  Riegeln  herstellen  und  diese  bei  ver- 
schiedener Stellung  der  Riegel  beibehalten. 

Der  immerhin  verhftltnilsmftlsig  gro&e  Kraftaufwand,  der  erforderlich 
ist,  Weichen  und  Signale  mit  Gestängen  oder  Drahtzfigen  umzustellen, 
und  die  gleichzeitige  Verwendung  einer  gröfseren  Anzahl  von  Wärtern  in 
den  Stellwerken  beansprucht,  liefe  die  Nordamerikaner  darauf  Bedacht 
nehmen,  die  Kraft  des  Menschen  durch  die  Wirkung  von  Naturkrftften 
mOg^chst  zu  ersetzen.  Als  solche  kommen  zur  Verwendung  der  Wasser- 
druck und  der  Luftdruck. 

Ein  im  Jahre  1883  im  grofsen  angestellter  Versuch,  die  umfassende 
Anlage  der  St«  Louis-Brficken-  und  Tunnelgesellschaft  zu  St.  Louis,  «die 
auf  einer  Lftnge  von  nur  4,5  km  Doppelgleise  rund  3  Stationen,  rund  46  km 
Bahnhofs-  und  Nebengleise,  nebst  der  entsprechenden  Anzahl  Weichen 
und  Signalen  besitzt,  bei  131  Zügen  täglich  (1S87),  durch  Wasserdruck 
zu  betreiben,  hatte  nicht  den  erwarteten  Erfolg,  und  wurde  dahin  umge- 
tadert,  dafs  der  Wasserdruck  nur  noch  zur  Steuerung,  der  Luftdruck 
aber  als  Kraftleistung  zum  Umstellen  der  Weichen  und  Signale  dient. 
Die  neue  Weichenstellung  rührt  von  dem  Ingenieur  Würpel  her. 
Die  Anlage,  wie  sie  in  der  Kailioad  Gazette  1889.  Februar,  S.  90, 
beschrieben  ist,  bietet  viel  Interessantes.    Die  3  Stellwerke  umfassen  zu- 
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saiiinien  108  Stellhehel.  von   dcuen  8l)  Hebel  allein  auf  das  Stellwerk 
East  St.  Louis  konmiei).  mit  denen  133  Weichen  und  Signale  betriei)fn 
werden.    Diese  verhältnifsmafsig  geringe  Zahl  von  Hebeln  findet  darin 
ihre   Erkläruntj.   dafs   infolge   einer    besonderen    Einrichtung  mehrert 
Sifiiiale  (bis  zu  9  Stück)  durch  einen   Hebel   gestellt   werden  könoeD. 
Dieses  ist   dadurch  ermöglicht,  dals   in  die  Druckwasserleitungen  vom 
Stellwerk    /u    den    Siunaltöpfen    Umsteuerungen    eingelegt    sind,  die 
durch   die  Weiehonstellung   so   bedient  werden,   dafs   das   durch  einen 
Hebel  zugela>st  iie  Di  iickwasst-r  stets  zu  dem  der  Weicheostellang  ent- 
sprechenden Signalzj linder  gelangen  muls. 

Die  Bedienung  erfordert  äufserst  wenig  Kraftaufwand.  Im  Stellwerk 
East  St.  Louis  werden  80  Hebel  durch  einen  W&rter  während  Sstnndigfr 
Arbeitezeit  bedient 

Die  Rfiekmeldnng  erfolgt  auf  elektrischem  Wege  und  macht  rieh  im 
Stellwerke  kenntlich  auf  einer  Darstellnng  des  Stellwerkbezirks  mit  beweg- 
lichen Weichen,  deren  SteUong  der  des  Bezirkes  entspricht  Der  Strom- 
schlnfs  ist  an  den  Weiehenznngen  angebracht. 

Alle  Anlagen,  niit  Ausnahme  der  Rückmeldeschlnsse.  liegen  in  iinw:- 
irdischen  Kanälen  und  sind  so  gegen  Beschädigungen  durch  Entgleisungen 
geschützt. 

Der  Union  Switch  and  Signal  Co.  ist  es  nach  grofsen  Opfern  aa 
Zeit,  Geld  und  Arbeitskraft  gelungen,  nach  den  Angaben  von  Westinz- 
honse  für  Stellwerke  ein  System  herzostellen,  das  wohl  im  Staade 
wäre,  allen  an  ein  Sicherheitsstellwerk  zu  machenden  Anforderangen  in 
hohem  Grade  zu  gentigen.  Namentlich  beansprucht  die  Bedienung  dei 
Stellwerkes  wenig  Aufwand  au  Kraft,  die  Einrichtungen  nehmen  wenie 
Platz  ein,  sind  bequem  anzubringen  und  die  Leitungen  können  in  belie- 
biger Weise  auch  unterirdisch  und  aufserhalb  des  Bahngelfindes  vnUf- 
gebracht  werden.  Das  Stellwerk  ist  aber  kostspielig  und  daher  nur  Ar 
grOfsere  Anlagen  geeignet.  Eine  Beschreibung  ifaidet  sich  in  dem  Scientilie 
Ai9erican,  Mai  1881,  S.  273,  mit  Abbildungen.  Zur  Verwendimg  kommt 
Prefsluft  von  nicht  unter  2,»  Atm.  für  die  Bewegung  der  Weichen  ond 
Signale.  Die  Steuerung  der  Luftventile  an  den  Wdchen  erfolgt  durdi 
Wasserdruck,  die  an  den  Signalen  durch  Elektrizität 

Das  Stellwerk  besteht,  statt  der  sonst  üblichen  SteUhebel  und  Ge- 
stänge, aus  einer  Reihe  in  wagerechter  Ebene  gelagerter  Achsen,  die 
durch  Kurbeln  gedreht  werden.  Der  Bewegung  der  Achsen  sind  Amth. 
elektrische  Hemmungen  bestimmte  Grenzen  gesetzt.  An  den  finden  der 
Weichenachsen  befinden  sich  Dreiweghähne  zur  Entsendung  des  Druck- 
waj^sers  zur  Steuerung  der  LuftTentlle  an  den  Weichen.  Von  den  Boden 
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der  Sigiialachsen  aus  erfolgt  die  Eutsentlimg  des  elektrischcD  Stromes  zu 
deu  Luftventilen  der  Signale. 

Die  Bewegung  der  Weichenzungen  erfolgt  durtli  einen  Prefsluft- 
zylinder,  dessen  Kolben  bei  Zurücklegung  seines  Weges  der  Reihe  nach 
die  EDtriegeiuug  der  Weiche,  deren  Umstellen  und  Wiederverhegeiuug 
darch  einen  Riegelbolzen  besorgt. 

V^erbunden  mit  dieser  Vorrichtung  ist  eine  Sicherheitadruckschieue 
(fouling  bar),  die  das  Umlegen  der  Weiche  unter  dem  Zuge  yerhindert 
Der  lüegelbolzen  schliefst  in  seiner  Bndstellimg  einen  Strom,  der  im 
Stellwerke  die  Anihebnng  der  Hemmimg  der  WeiehenaehBe  bewirkt  Die 
Feststelliiiig  einer  Signalachse  erfolgt  durch  einen  Strom,  der  vom  Signal- 
arme ans  unterbrochen  wird,  solange  er  auf  Fahrt  steht. 

ElgenthOmlich  ist  die  Verriegehmgsyorrichtung  im  Stellwerke.  Die 
zum  Stellen  der  Weichen  und  Signale  dienenden  Achsen  sind  durch  Ueber- 
zllge  von  Kautschuk  nichtleitend  gemacht.  Aul  diesen  Kautschukachsen 
sind  Platinstieifen  angebracht  und  zwischen  den  Achsen  befinden  sich 
Stromschlnlsfedem.  Die  Lage  der  letzteren  ist  so  gewählt,  dals  die  Sen- 
dung eines  Stromes  fär  ein  bestimmtes  Signal  von  der  vorherigen  richtigen 
Einstellung  aller  in  Frage  kommenden  Weichen  abhängig  ist.  Jede 
Aenderung  einer  Weichenstellung  unterbricht  den  Strom  und  stellt  das 
Signal  auf  Halt.  Durch  die  Einstellung  eines  Signals  auf  Fahrt  werden 
dann  die  Kurbeln  der  Weichenaehsen  durch  eine  besondere  Riegelstange 
noch  mechanisch  vernebelt. 

Vor  dem  Stande  ilfs  ()ber\v('icli(.'n!ste!k'rs  (Train  oporntor)  befindet 
sich  ein  Modfll  der  Gleisanhi^e  mit  beweglichen  W^eiclien.  die  (ler  Be- 
wegung der  wirklichen  Weichen  folgen,  sobald  deren  Umstellung  vollendet 
ist.  Weiter  sieht  er  in  Folge  der  vorhandenen  Schieueustromk reise,  ob 
und  welche  Gleise  mit  Fahrzeugen  besetzt  sind. 

Gedeckte  Fensterchen  mit  den  Fiiht  stralsennummern  sowie  eine  elek- 
trische Glocke  zeigen  das  Nahen  jedes  Zuges  und  die  Fahrstrafse,  auf 
der  er  einführt,  selbstthätig  an. 

Ungeachtet  der  nicht  gfinstigen  Erfolge,  die  in  Nordamerika  mit 
der  Weichenstellung  durch  Preiswasser  erzielt  worden,  sind  in  neuerer 
Zeit  die  Herren  Bianchi  &  Servetaz  mit  einem  System  hervorgetreten, 
das  sie  auf  der  italienischen  Mittelmeerbahn  erprobt  haben  und  das  auch  in 
Deutschlaod  durch  die  Firma  Haniel  &  Lueg  in  Düsseldorf  versuchsweise 
«iugefuhrt  ist. 

Zur  VerwenduDg  kommt  Prefswasser  von  60  bis  60  Atm.  Druck, 

das  zur  Vermeidung  des  Einfrierens  mit  40  Vo  Glyzerin  gemischt  ist. 
Die  Flüssigkeit^süule  dient  nicht  allein  zur  Kraftübertragung,  sondern  auch 
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zum  UehcM'briugeu  vou  Kontrolmelduugeu  zwischen  Weicbeuzuage  uoii 
Stellhehel. 

Dioc  Kontrole  betaiiigt  nicht  nur  den  Weichensteller,  den  Zustand 
der  "Weichen  in  ihrer  Ruhelage,  sowie  die  Vorgänge  während  ihrer  Um- 
stellung genau  beurtheilen  zu  können,  sondoni  verhindert  ohne  weiterrv. 
eine  Fahrstrafse  zu  öffnen,  deren  Weichen  nicht  s&mmtUch  io  ihrer  for- 
schriftemäfäigen  Lage  sind. 

Während  bei  den  italienischen  Stellwerken  die  Weichen  in  ihren  Eod- 
Stellungen  durch  Knaggen  fest  verriegelt  sind,  hat  die  oben  erwähnt^ 
deutsche  Firma  sie  aufschneidbar  hergestellt  Das  Verhalten  der  mi- 
schneidbaren  Weichen  unterisf'hoidet  sich  von  dem  früherer  Konstruktionen 
wesentlich  dadurch,  dafs  nach  dem  Aufschneiden  die  Zungoi  ihre  frfihere 
richtige  Lage  wieder  einnehmen  können. 

Das  System  dürfte  seine  Feuerprobe  in  Deutschland  noch  zu  be- 
stehen haben. 

Schhi  1  sbemerku  »g. 

Nach  dem  Berichte  der  Herren  F.  BQte  und  von  Borries  über  eise 
im  Auftrage  des  Ministers  der  öffentlieben  Arbeiten  im  Frühjahre  1891  unter- 
nommene Studienreise  sahen  dieselben  auf  der  Station  Jersey  City  der 
Pennsylvania  Bahn  drei  Personenzüge  fast  gleichzeitig  ans  der  PersoneB- 
halle  herauskommen  nnd  binnen  IV4  Minuten  dasselbe  Gleise  befahren, 
wobei  jeder  Zug  seine  Tollstftndigen  Signale  erhielt  und  die  Sicherheit  des 
Betriebes  vollständig  gewahrt  blieb. 

Will  man  nun  Ton  der  Leistung  einer  Einrichtung  auf  ihre  Zweck- 
mftfsigkeit  schliefsen,  so  wird  man  den  nordamerikanischen  Stellwerken, 
nnd  namentlich  denen  der  Union  Switch  &  Signal  Gie.,  zweifellos  den  Prei» 
zuerkennen  müssen. 

Bei  den  englischen  Stellwerken  hat  man  infolge  der  mehr  Kraft- 
aufwand erfordernden  Verwendung  von  Gestängen  eine  schnellere  Zugfolge 
als  2  Minuten  nicht  erreichen  künnen  und  bei  den  deutschen  Stellwerkes 
mufs  man  infolge  des  umständlichen  Zugmeldeverfahrens  diesen  Abstand 
noch  bedeutend  höher  veranschlagen. 

Zieht  man  die  Mifsstände  in  Betracht^  die  die  verschieden«!  Arten 
von  Uebertragung  der  Bewegung  mit  sich  bringen  und  die  bei  Ge- 
stängen und  Drahtzügen,  abgesehen  von  den  Veränderungen,  die  sie  dnrri» 
Tenij»*  ratiiiunterschicde  erleiden,  namentlich  in  dem  Nachgeben  einzelner 
Zwisciien^tützpunkte  und  in  dem  dadurch  erschwerten  Gang  bestehen, 
.so  dürtte  sich  die  Aufmerksamkeit  der  Eisenbalintechniker  wohl  zb- 
nächst  der  Verwendunu  von  Prefsluft  als  Krafttrager  zuwenden.  Die  Prefs- 
luft  hat  vor  dem  Prefswasser  zunächst  das  voraus,  dafs  sie  mit  einem 
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Drucke  vou  uur  2.«  Atm.  zur  Verwendung  kommt  und  die  verbrauchte 
Luft  unbedenklich  überall  ins  Freie  gelassen  werden  kann,  während  der 
Prefswasserbetheb  einen  Druck  von  60  bis  60  Atm.  und  ein  Rückiaufrohr 
erfordert. 


ABSCHNITT  VI. 

Verschiedene«. 

Weioheuslgoale. 

Seit  £inf&hrimg  der  SicheriieitssteUwerke  haben  die  Signale,  die  die 
Stellung  der  Weiehen  anzeigen  sollen,  wesentlich  an  ihrem  Werthe  yer- 
loren,  da  die  mit  den  Stellwerken  Terbnndenen  Wegesignalanne  dem 
LokomotiTfBhrer  und  dem  sonstigen  Personal,  fAr  das  die  SteUnng  der 
Weichen  von  Bedentong  ist,  die  richtige  Lage  der  Weichen  ffir  eine  be- 
stimmte Fahrt  zuverlftssig  anzeigen. 

Man  hat  deshalb  in  neuerer  Zeit  in  Deutschland  davon  Abstand  ge* 
nonmieii,  f&r  die  Weichensignale  eine  einheitliche  Form  festzusetzen.  Durch 
die  neue  Signalordnung  ist  nun  bestimmt  worden,  dafo  die  Signale  an  den 
Weichen,  sowohl  bei  Tage  als  bei  Nacht,  durch  ihre  Form  erkennen  lassen 
sollen,  ob  die  Weiche  auf  das  gerade  Gleis  gestellt  ist,  oder  nach  welcher 
Seite  die  Ablenkung  erfolgt  Das  rothe  und  das  grflne  Licht  sind  fOr  die 
Weichensignale  nicht  zu  verwenden,  sofern  sie  nicht  im  einzelnen  Falle 
zugleich  als  Halt-  oder  Langsamfahrsignal  dienen  sollen. 

Diesen  Bestimmungen  wird  nnn  in  der  Terschiedensten  Weise  nach- 
gekommen. In  der  Regel  bildet  der  Kasten  der  Sig^nallaterne  gleichzeitig 
die  Signalvorrichtung.  und  \>\  mit  den  Weichenzungen  derart  v{;rbunden, 
dafs  er  sich  gleichzeitig  uiid  von  selbst  niitdreht.  Die  Laterne  ist 
luilcliweirs  verglast  und  zeigt  bei  Taue  und  bei  Nacht  dieselbe 
Form.  Ist  die  Weiche  auf  das  gerade  (ileise  gestellt,  so  zeigt  die 
Laterne  nach  beiden  Seiten  ihre  sclimale  Seite;  steht  dagegen  die  Weiche 
auf  den  krummen  Strang,  so  zeigt  die  Laterne  ihre  breite  Seite.  Um  die 
Uiehtung  anzuzeigen,  nach  der  das  Gleis  abzweigt,  enthält  die  breite 
^^eite  entweder  einen  schwarzen  Pfeil  im  weifsen  Leide,  dessen  Spitze  di«* 
Hichtung  der  Abzweigung  angiebt .  nil.  r  <liese  Seite  der  Laterne  liat  eine 
Vorm,  aus  weicher  mau  die  abzweigende  Richtung  unmittelbar  erkennen 
kann. 

Wenn  nun  auch  die  Weichonsignale  ihren  Werth  für  <iie  Zugfahrten 
thellweise  verioreu  haben,  so  habeu  sie  ibu  doch  iur  die  Raugirt'ahrteu  voll 
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boiln'halteii.  Namentlich  bei  letzteren  finden  Enttileisungen  häufig  dadurclt 
statt,  (Ulis  die  Bewegung  der  Fahr/eupre  gegen  die  Spitze  der  Weiche  er- 
folgt, während  diese  in  der  UrastelluDg  begriffen  ist  und  die  Weioheo- 
zuugen  auf  keiner  Seite  au  die  Backenschienen  anliegen.  Um  den  Beamttn 
das  Anliegen  der  Zungen  zuverlässig  erkennen  zu  lassen,  h;it  man  Vor- 
richtungen konstruirt,  bei  denen  eine  rothe  Fläche  nder  rotbes  Lk'r 
erscheint,  sobald  oder  bevor  die  anliegende  Zunge  ihre  Backenschiene  ver- 
l&sst  Die  ßdwegimg  der  Signalvorrichtang  erfolgt  dann  in  drei  Absitzes, 
nnd  zwar: 

1.  Gmndstollnng  der  Weiehe. 

2.  HittelsteUnng  Gefahr. 

3.  Abzweigung. 

Die  Firma  Max  Jüdel  in  Braunschweig  hat  eine  derartige  Vorrirbtun? 
konstruirt.  bei  der  ein  sechs-  oder  achteckiger  Laternenkasten  zur  Ver- 
wenduni:  kommt,  der  bei  der  Grundsteilung  auf  das  gerade  Gleis  eine 
weifse  Fläche  oder  weil'ses  Licht,  hei  der  Mittelstellung  als  Zeichen  »it-r 
Gefahr  eine  rothe  Fläche  oder  rothes  Licht,  und  in  der  unigek^t'n 
Stellung  eine  weifse  Fiäclie  oder  weifses  Licht  mit  einem  schwarzen 
Richtungspfeil  zeigt. 

H.  Backofen  in  Pesth  giebt  die  Zeichen  mittelst  eines  kleinen  Sema- 
phoren  mit  drei  Stellungen  des  Armes  und  der  Bedeutung:  schr&g  nidi 
oben  IBr  gerades  Gleis,  wagerecht  für  Gefahr  nnd  schräg  nach  unten 
für  Abzweigung.  Der  rückwftrts  verlftngerte  Arm  trftgt  Blenden  mit  ent- 
sprechend gefibrbten  Gläsern. 

Ein  ftholicbes  von  Gomming  konstmirtes  Signal  hat  in  Amerika  die 
Pennsylvania  Steel  Co.  eingeffthrt;  nnr  dals  der  Ann  hei  der  Lage  der 
Weiche  anf  das  gerade  Gleis  senkrecht  herabhfingt  Bei  dieser  Vorriditaig 
stellt  sich  der  Arm  bereits  wagerecht  oder  es  erscheint  das  rothe  Uelit 
schon  bei  Anslösnng'  des  Stellhebels  zum  Umstellen  der  Weiche.  Dw 
Signal  fttr  die  Abzweigung  erseheint  bei  Wiederherstellnng  des  Hebels. 

Latow8ky*s  Dampf Iftntewerk. 

Der  schrille  Ton  der  Dampfpfeife  macht  sich  besonders  da  nnangenehm 
bemerkbar,  wo  in  der  Nähe  der  Eisenbahn  stark  befahrene  Landskn(KO 
sich  befinden  oder  gar  die  Landstrafse  selbst  mit  benutzt  ist,  um  auf  ihr 
das  Gleis  einer  Nebeneisenbahn  zu  legen  nnd  zu  betreiben. 

Die  Bahnordnung  für  die  Nebeneisenbahnen  Deutschlands  schreibt 
daher  vor.  <lal's,  sofern  auf  einer  Bahnstrecke  unbewachte  WeceühereäDge 
vorkommen,  die  Lokomotiven,  welche  die  Strecke  befahren,  mit  einer  Vor« 
richlung  zum  Läuten  au.s/uriisteu  sind. 
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Für  diese  Zwecke  hat  Latowsky  ein  Dampfliiutework  konstruirt, 
das  ebeD80  sinnrei«  h  nJs  einfach  ist.  Offenbar  hat  dem  Erfinder  hierIxM 
<ler  klappenide  Deekel  eines  im  Feuer  befindlichen  Kochtopfes  vorgeschwebt. 
In  ein  Gvtärs  tritt  durch  eine  kleine  Oeiftiung  Dampf  ein  und  entweicht 
oben  durch  eine  weite  Oeffnung,  welche  mit  einer  Klappe  bedeckt  ist,  an 
der  äicli  ein  Hammer  befindet.  Der  Hammer  schlägt  von  anfsen  auf  eine 
das  Gefäfi^  umhüllende  Glocke  nnd  macht,  unabhängig  von  der  Dampf- 
spannimg  im  Kessel,  200  bis  220  Schläge  in  der  Minute,  nnd  zwar  schlägt 
er  bei  geringerer  Damp&panniuig  schneller  als  bei  stärkerer.  2  Atm.  Kessel- 
spamning  genfigen,  um  die  Vonichtimg  in  ThAtigkeit  setzen  zu  kOnnen. 
Btt  den  neueren  Werken  wird  der  Dampf  nach  Gebranch  ans  einem 
SammelgefiLTs  der  Esse  zugeführt 

Ran^irHi;!;nale. 

Zur  Verständigung  der  Weichensteller  in  den  Stellwerken  grOfserer 
F^uhnbnte  über  die  beabsichtigten  Rangirfahrten  reicht  der  einfache  Zuruf 
oder  das  Winken  in  der  Regel  nicht  aus.  Die  vielfach  eingeführten  Signale 
mit  der  Dampipfeife  haben  sieh  als  zu  belästigend  ffir  die  Nachbar- 
schaft^ namentlich  in  der  Nähe  grOfserer  Städte  und  belebter  Strafoenzfige, 
erwiesen  und  mnfsten,  so  gut  sie  sich  auch  bewährt  hatten,  theilweise 
wieder  abgeschafit  werden.  Eine  Verständigung  durch  fiBststehende  und 
von  einem  geeigneten  Punkte  des  Bahnhofes  bis  zu  dem  Stellwerke 
geführte  Sprachrohrleitung  hat  sich  nur  auf  kürzere  Entfernung  durch- 
fährbar  gezeigt  Wo  es  erforderlich  wurde,  hat  man  daher  zu  anderen 
Verständigungsmitteln  gegriffen.    Als  solches  hat  sich  zunächst  die 
Rangiruhr  bewährt,  bei  der  die  Verständigung  des  Wärters  auf  mechani- 
schem Wege  erfolgt.    Die  Vorrichtung  besteht  aus  zwei  Scheiben,  von 
denen  die  eine  im  Bereich  des  die  Rangirbewegungen  leitenden  Beamten 
steht  und  von  diesem  gestellt  wird,  die  andere  aber  sich  in  dem  Dienst- 
rtnme  des  Stellwerkswärters  befindet  Beide  Scheiben  sind  in  soviel 
Felder  getheilt  als  Rangirwege  im  Bezirk  vorkommen  und  mit  entsprechen- 
der Bezeichnung  versehen.  Die  Scheibe  im  Stellwerke  enthält  außerdem 
bei  jeder  Fahrt  die  Angabe  der  umzulegenden  oder  in  ihrer  Stellung  zu 
belassenden  Weichen.   Beide  Scheiben  drehen  sich  gleichmäfsig'  und  die 
Uebertragung  der  Bewegung  erfolgt  durch  einen  Drahtzug.  Ein  feststehmder 
Zeiger  bezeichnet  die  Fahrt,  für  die  die  Einstellung  der  Weichen  ver- 
langt wird.   Zuweilen  steht  auch  der  Zeiger  fest  und  die  Scheiben  werden 
(gedreht. 

In  gleicher  \V<'ise  hat  niuii  auch  Vorrirlitunt(<'ii  li»'rf;estrllt.  bei  denen 
die  Verständigung  auf  elektrischem  Wege  erzielt  wird.   Von  diesen  sollen 
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«ich  iiidefs  die  auf  den  tiaiizösischeu  Bahnen  eingeführten  elektrischai 
Zahlentafelu  als  sehr  zart  imd  zu  wenig  zuverlässig  erwiesen  haben. 

Bessere  Erfolge  hat  Hattemer  in  Berlin  mit  seinem  Yerschubglei»- 
melder  erzielt.  Dieser  besteht  ans  einem  Blechgehäase,  in  dem  sich 
soviel  Stromsender  und  Zeichengeber  befinden,  als  Gleise  gemeldet  wecda 
sollen.  Die  Nummern  der  Gleise  sind  an  dem  Kasten  nebeneiniadsr 
angeschrieben.  Ueber  der  Reihe  der  Nnmmem  befindet  sieh  ein  tot« 
glaster  Schlitz,  hinter  dem  ebensoviel  weilse  viereckige  Gleistftfeicki 
erscheinen  können,  als  Gleise  zu  melden  sind.  Zwischen  dem  ScUitiB 
nnd  der  Reihe  der  Gleisnnmmem  treten  aas  dem  Gehftnse  ebensoviel 
Messingstangen  mit  Ringen  nach  Art  der  KlingelzGge  hervor.  Zu  einer 
Vorrichtung  gehören  zwei  Apparate  gleicher  Konstruktion,  der  Melder  nnd 
der  Rflckmelder.  Ersterer  befindet  sich  in  der  Nähe  des  Standortes  des 
den  Rangirdienst  leitenden  Beamten,  letzterer  im  Dienstraume  des  Stell- 
werkes. Ein  Zug  an  der  Messingstange  des  Melders  läfst  in  beiden  Appt- 
raten  das  entsprechende  Gleistäfelchen  sichtbar  werden,  während  ein  Zog 
an  der  entsprechenden  Stange  des  Rflckmelders  beide  Täfelchen  wieder 
verschwinden  läfst. 

Nothsignale. 

Sein-  /alilri'it'li  sind  die  Vomchtungeu,  wekh»^  irctrofftMi  sind,  um 
wührt-nd  der  Fahrt  eines  Zu^es  eine  Verständiguim;  /wischt  ii  dfin  Zu.'- 
führer  und  den  Heisenden  einerseits  und  dem  Lokomotivführer  anderer3eif> 
herzustellen.  Da  diese  Einrichtungen  nur  in  NothfäUen  gebraucht  worden 
dürfen,  kann  man  sie  einfach  als  Nothsignale  bezeichnen.  Die  einfachst»' 
und  verbreitetste  Einrichtung  dieser  Art  ist  die  über  den  ganzen  Zug  ge- 
spannte Zugleine,  deren  eines  Ende  an  der  Darapfpfeife  auf  der  Maschioe 
oder  }in  einer  anderen  Weckervorrichtung  befestigt  ist  und  diese  beim 
Anziehen  ertönen  läfst.  Die  Zugleine  ist  jedoch  für  den  Reiseodeo 
schwer  erreichbar  und  ihr  Anziehen  erfordert  immerhin  einen  ue^nsMB 
Kraftaufwand.  Daneben  liat  die  Zugleine  den  Vortheil,  dafs  de 
die  Signalvorricbtung  auch  beim  Zerreifsen  eines  Zuges  zum  Ertönen 
bringt,  fiel  sofortigem  Anhalten  des  Zuges  würde  allerdings  ein  Auf- 
laufen des  abgerissenen  Theiles  zu  befürchten  stehen,  weshalb  vorkom- 
menden Falles  seitens  des  Lokomotivführers  und  des  Zugpersonals  mit 
besonderer  Vorsicht  verfahren  werden  mu(s. 

Die  Einführung  der  durchgehenden  Luftdruckbremse  hat  es  ermög- 
licht, die  Zugleine  in  Fortfall  kommen  zu  lassen  und  es  jedem  Reisendea 
zu  gestatten,  im  Nothfalle  den  Zug  unmittelbar  zum  Stillstände  zu  bringei. 

Da  auch  bei  einem  etwaigen  Zerreifsen  eines  Zuges  der  abgerissene  Theil 
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sofort  gebrorast  wird,  so  dürfte  dftmit  dem  Bedürüiisse  in  höchst  radikaler 
Weise  abf^eholfen  worden  sein. 

Bis  zur  allgemeinen  Einführung  der  Luftdruckbremsen  bei  allen  Per- 
sooenzQgen  wird  jedoch  noch  immerhin  cini^:e  Zeit  verfliefsen,  und  bis 
dahin  noch  einige  der  seither  im  Gebrandi  l»t'findlichen  Einrichtungen  bei- 
behalten werden  müssen.  Unter  diesen  scheint  das  elektrische  Verbindungs- 
sifniäl  der  französischen  Bahnen  das  verbreitetste  zu  sein. 

Die  Lokomotive  ist  mit  allen  Wagen  des  Zuges  durch  eine  elektrische 
Leitung  verbunden,  deren  Batterie  sich  in  dem  ersten  Bremserhaus  hinter 
der  Maschine  befindet.   Im  letzten  Bremserhause  des  Zuges  befindet  sich 
eine  Reeervebatterie  mit  Läutewerk.  Das  Läutewerk  auf  der  Haschine 
kann  von  jedem  Bremsersitze,  sowie  Ton  jeder  Wagenabtheilung  ans  zum 
ErtOnen  gebracht  werden.  Die  Zngbediensteten  haben  TasterknOpfe  zu 
ihrer  Verf&gong,  welche  ihnen  den  Austausch  kurzer  Signale  ermöglicht 
Die  Tastervorriehtnngen  für  die  Reisenden  bestehen  ans  einem  Gehäuse, 
aus  dem  ein  Knopf  hervorragt    Wird  der  Knopf  herausgezogen,  so 
dreht  sich  in  dem  Gehäuse  ein  Daumen,  der  Stromkreis  wird  geschlossen 
und  das  Läutewerk  ertönt  ununterbrochen.  Gldchzeitig  erscheuien  infolge 
einer  Hebelflbersetzung,  die  innerhalb  der  Zwischenwände  des  Wagens 
angebracht  ist,  an  den  beiden  Langseiten  des  Wagens  Signalilfigel,  die 
senkrecht  herabhängen  und  so  die  Wagenabtheilung  bezeichnen,  aus  der 
das  Läatesignal  gegeben  wurde.    Der  Reisende  kann  den  Tasterknopf 
nicht  mehr  in  seine  frühere  Lage  zurfickbriogen.  Werden  aber  die  Flftgel 
durch  Drehung  in  ihre  wagerechte  Lage  wieder  unsichtbar  gemacht,  so 
wird  gleichzeitig  der  Daumen  in  die  Stellung  zurflckgeführt ,  die  das 
ZurQckgehen  des  KnopfiBs  gestattet 

Auf  den  Bahnen  Oesterreichs  ist  das  von  Rayl  konstmirte  Nothsignal 
zur  allgemeinen  Einführung  empfohlen.  An  der  Spitze  oder  auch  an  beiden 
Enden  des  Zuges  befindet  sich  ein  Weckerwerk,  das  für  gewöhnlich 
zur  Vermeidung  des  Tftnens  sehemrat  ist.  An  jedem  Ende  sind  femer 
Batterien  aufgestellt,  die  dureh  eine  doppelte  Leitung  verbunden,  jedoch 
auf  Gegenstrom  gesclialtct  sind.  Als  eine  der  elektrischen  Leitungen  kann 
die  metallisehe  Bremsleitung  benutzt  werden.  Sobald  die  Leitungen  an 
irgend  einer  Stelle  verluinden  werden,  entsteht  für  jede  Batterie  ein  voller 
Stronjkreis.  die  Hemmung  wird  aiistrenit  kl  und  läfst  den  Weeker  ertöuen. 
Die  Verliinduuy;  /wischen  den  Leitungszweigen  wird  durch  Drehung  einer 
über  die  Dci  kc  jedes  Wagens  hinlaufenden  Achse  um  ^K)°  mit  einer 
durch  die  De«  ke  geführten  Öchuur  seitens  eines  Zugbediensteten  oder 
Reisenden  hergesteilt. 

Ein  ebenfalls  elektrisches  Signal  zur  Verbindung  der  Reisenden  mit 
dem  Zugführer  —  Taten t  Griggs  —  ist  auf  der  Delaware-  und  ßeading- 
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bahn  eingeführt.  Dieses  läfst  auf  der  Lokomotive  eine  durch  die  Preti- 
luft  der  Bremsleitung  betriebene  besondere  Pfeife  ertönen,  wenn  der  Aoker 
eines  Elektromagneten  gelöst  wird. 

Schllefslich  sei  noch  erwftbnt,  dafs  die  Pennsylvania  Bahn  statt  der 
Zugleine  anter  dem  Wagenboden  hinianfende  GnmmischlAache  eingefilhit 
hat,  die  mit  Druck  von  wenig  mehr  als  1  Atm.  ans  dem  Brenulaft- 
behfllter  unter  dem  Fflhrerstande  gespeist  werden.  Diese  Luft  drftekt  auf 
das  Pfeifenventil.  Sobald  der  Zug  reifst  oder  die  Leitung  vom  Zuge  ms 
geOffiiet  wird,  entströmt  die  Luft,  das  Ventil  wird  entlastet  und  die  Pfeife 
ertönt  solange,  bis  die  Leitung  wieder  geschlossen  wird.  Da  die  Leitnog 
sich  schnell  wieder  füllt,  können  mit  dieser  Einrichtung  auch  zussnmeo- 
gesetzte  Signale  gegeben  werden. 

Hilflnignale. 

Wenn  einem  Zu^n.'  auf  der  Strecke  ein  Unfall  zustöfst  und  er  sein- 
Fahrt  nicht  fortsetzen  kann,  wird  es  erforderlich,  hiervon  der  nächat- 
gelegenen  Station  Mittheilung  zu  machen  und  Hilfe  berbeizarufen. 

Glücklicher  Weise  sind  derartige  F&Ue  nur  selten  und  es  hat  sich  da- 
her ein  allgemeines  Signaiisirungssystem  nicht  ausgebildet  Sind  die  Est- 
femungen  der  einzelnen  Stationen  einer  Bahn  nicht  grofo,  so  wird  die 
Verständigung  durch  besondere  Boten  in  den  meisten  Fftllen  der  kllnsite 
und  sicherste  Weg  sein.  Dieses  wird  namentlich  auf  den  nach  dem  Bloek- 
system  betriebenen  Strecken  mit  kurzer  Zugfolge  der  Fall  sein.  Sind 
dagegen  die  Stationsentfemungen  bedeutend,  so  haben  isinzelne  Bahn« 
in  geeignet  gelegenen  Bahnw&rterhAusem  TelegraphenzwisehenstatkNieo 
eingerichtet,  die  nur  im  Bedar&fiüle  eingeschaltet  und  durch  den 
betreffenden  Bahnwärter  bedient  werden.  Auch  hat  man  an  einzefaia 
Punkten  der  Strecke  eine  vorhandene  Telegraphenleitung  zur  Sinschaltong 
eines  Ap]>arates  eingerichtet,  während  dieser  selbst  in  dem  nächstes 
Bahnwärterhause  aufbewahrt  und  nur  im  BedarfsÜEdle  eingeschaltet  wird. 
Die  Mitführung  solcher  Apparate  auf  den  Zfigen  dagegen  erscheiot  too 
sehr  zweifelhaftem  Werth,  wenn  man  berücksichtigt,  dafis,  wenn  eiiNn 
Zuge  ein  ITnfEdl  zustöfst,  meistens  auch  der  mitgeffihrte  A]) parat  sowie 
der  zur  Bedienung  desselben  bestimmte  Beamte  gefährdet  sind. 

Vorstehend  ang:e2:ebene  Einrichtungen  dienen  Indens  mehr  zur  Ab- 
gabe von  Ttdegr;iniTn''n  von  der  Strecke  aus  als  zum  Siiinalisiren  Wenn 
nun  auch  besondere  Einriciitungen  zur  Abgabe  von  Hiltssignalen  allgemein 
nicht  vorhanden  sind,  bietet  doch  die  Einrichtung  der  durchlaufenden 
elektrischen  Liniensignale,  wie  sin  in  Deutschland  und  Oe.sterreicli-Uujim 
überall  besteht,  die  Gelegenheit,  dieselbe  zur  Abgabe  von  üilfssignalea 
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mitzubeniit/oii  oder  darch  eine  Einrichtiing  znr  Abgabe  solcher  zu 
vervoll  ständigen. 

Wenn,  wie  es  in  Oesterreich-Ungarn  meistens  der  Fall  ist,  die  Glocken - 
linie  mit  Kahestrom  betrieben  wird,  so  genfigt  es,  die  Hilfssignalposten 
anf  der  Strecke  mit  TJnterbrechmigstastem  auszustatten,  um  sie  zur  Ab- 
gabe TOD  Hüfxsignalen  geeignet  zu  machen.  Jede  Unterbrechung  des 
Stromes  erzengt  einen  Glockenschlag  auf  allen  Glockenwerken  des  betr. 
Babnabschnittes.  Die  zu  gebenden  Zeichen  bestehen  daher  in  einer  Reihen- 
folge Ton  einzelnen  GlockenschlSgen  mit  bestimmten  zwischenliegenden 
Zeitpausen.  Das  Signal:  „Lokomotive  soll  kommen*^  wird  z.  B.  gegeben 
durch  eine  Gruppe  von  f&nf  Glockenschlftgen  in  gleichen  Pausen  dreimal 
wiederholt  Die  Gruppe  von  fOnf  Glockenschlägen  und  einem  Glocken- 
schlage  in  gleichen  Pansen  dreimal  wiederholt  bedeutet:  „Lokomotive  mit 
Arbeitern  soll  kommen*.  Wird  der  Unterbrechnngstaster  mit  der  Hand 
bedient,  so  kann  durch  unsicheres  Spiel  das  Signal,  welches  seine  Bedeu- 
tung nicht  allein  durch  die  Anzahl  der  Glockenschläge,  sondern  wesentlich 
durch  die  Gruppiruog  derselben  erhält,  derartig  entstellt  werden,  dafs  en 
seinen  Zweck  verfehlt.  Viele  Bahnen  verwenden  daher  flr  diese  Art  der 
Signalisimng  Automattaster,  bei  welchen  ein  Irrthom  nicht  vorkommeu 
kann,  und  welche  entweder  mit  der  Hand  oder  durch  ein  Uhrwerk  bewegt 
werden. 

I)iircli  eine  durcli  induktion.sströme  betrieliciK'  Lautewerksleitunt: 
kann  man  noch  einen  scIiwucIhmi  Batteriestroiii  l'-iteii.  der  dann  niciit 
im  Stande  ist,  die  Gloekeuwerke  auszulösen,  wohl  aber  die  Hilfssignal- 
vorrichtungen  in  Thatiu^keit  setzen  kann.  Auf  Grund  dieses  Umstandes 
hahen  Siemens  &  lialske  ilire  Spindelradläulewerke  niil  «  ini  i  besonderen 
Vorrichtung  versehen,  die  im  Staude  ist,  aui  Morseschreibwerken, 
die  auf  den  Grenzstationen  in  die  Läutewerksleitunij  «'insrcschaltet 
Werden,  Morsc/eiclicn  hervorzuluinfren.  Zu  diesem  Zwecke  sind  auf  der 
Achse  des  Spindel-  oiit-r  Eiiiradiaulewerkes  isolirte  Messinffschi-ihen  auf- 
Kesciioheii.  die  an  ilireni  Ranch;  mit  Vertiel'iiniicii  vorsehen  sind.  Auf 
dem  Rande  schh'ift  eine  Kontaktleder  und  bleibt  <h'r  Strom  sohmue  tj«- 
schiossen,  als  die  Kontaktfeder  sieh  über  einer  Vertiefung  belindet.  wahrend 
der  Strom  durch  die  Vorsprünge  des  Randes  unterbroclien  wird.  l)i(  se> 
abwechselnde  Schliefsen  und  Unterbrerhen  des  Stromes  durcli  die  sich 
drehende  Scheibe  ist  im  Stande,  auf  dem  Morsea[)parat  Schriftzeiehen 
hervorzubringen,  wenn  die  Vorsprünge  und  Vertiefungen  der  einzelnen 
Scheiben  diesen  entsprechend  bemessen  sind.  Die  Zahl  der  zu  gebenden 
Signale  ist  insofern  beschrankt,  als  für  jedes  Signal  eine  besondere  Seiieibe 
erforderlieii  ist  und  ebenso  ein  besonderer  Schlüssel,  mit  dem  die 
Kontaktfeder  über  die  dem  beabsichtigten  Signal  entsprechende  Scheibe 


1070 


BUeobaluMigiuJwMeii. 


gebracht  und  gleichzeitig  das  Laufwerk  ausgelöst  wird.  Jede  Scheibe 
giebt  auf  dem  Morsestreifen  der  beiden  benachbarten  Stationen  aneh  & 
Nammer  des  Läutewerkes  an.  ans  dem  die  Hilfssignale  gegeben  werden. 

Die  Einrichtung  arbeitet  durchaus  zuverlässig,  solange  das  Läat^ 
werk  aufjgezogen  ist.  Sollte  es  abgelaufen  und  die  Kontaktfeder  za^llig 
auf  dem  vorspringenden  Theile  stehen  geblieben  sein,  so  ist  die  Leiting 
unterbrochen.  Wird  aus  einem  Läutewerk  ein  HUfssignal  gegeben,  » 
ertönt  auf  den  beiden  benachbarten  Stationen  ein  in  der  Lftutewerb»* 
leitnng  befindlicher  Wecker,  worauf  beide  Stationen  ihren  Morseappant 
einzuschalten  und  das  lülfssignal  aufinmehmen  haben.  Damit  ihnen  fir 
die  sichere  Au&ahme  die  erforderliche  Zeit  bleibt,  mufs  der  Sigaal- 
sehlflssel  in  dem  von  ihm  zur  Auslosung  gebrachten  Lftntewerke  fest- 
gehalten werden,  bis  letzteres  42  bis  48  GiockensehlSge  gemacht  hat  bt 
das  Hilftsignal  von  den  Naehbarstationen  richtig  angenommen,  so  ist 
dem  hilftbedfirftagen  Zuge,  wie  der  betheiligten  Strecke,  als  Zeichen  de» 
Verstibidnisses,  durch  die  Lftutewerke  das  sogenannte  AlarmsigBi] 
—  sedismalige  Folge  von  6  Glockenschlftgen  —  zu  geben.  Dieses  Signal 
hat  in  der  Regel  die  Station  abzugeben,  die  fftr  den  Zug  die  Liste» 
Signale  gegeben  hat. 

Erfolgt  das  Alarmsignal  nicht  kurze  Zeit  nach  beendigter  Abgabe 
des  Hilfissignals,  so  muls  es  solange  wiederholt  werden,  bis  sein  Smpfug 
besoheinigt  wird. 

Da  wfthrend  der  Fahrt  des  Zuges  die  Telegraphenapparate  der  beides 
benachbarten  Stationen  bewaeht  sind,  um  die  Rückmeldung  des  Zage^ 
abzugeben  oder  aufzunehmen,  so  vollzieht  sich  die  Abgabe  und  Aitf* 
nähme  der  Hilfssignale  und  die  Empfangsanzeige  durch  die  Läutewerke 
in  der  Regel  uufserst  glatt  und  dauert  selten  mehr  als  4  Minuten. 


Die  ArboHerpenaioiMkatse,  die  KrankoRkatsen  imd  die  Unfall- 
versicherung bei  den  preureischen  Staatsbahnen  im  Jahre  1892. 

Von 

W.  lIofT,  Becbnangtrath  im  Miniitwiam  der  öffentlichen  Arbeiten. 


Die  uaclKstübeiiden  Mittheilungen  über  die  Wirksamkeit,  Erfolge  und 
Eutwicklang  der  bei  den  preufsischen  Staatseisenbabnen  för  die  Hilfs- 
bediensteten  und  Arbeiter  besteheoden  WoMfahrtseinrichtungen  seliUefseii 
nch  in  der  Form  und  Gestalt  an  die  im  Archiv  für  Eiseobahnweseii  ver- 
öffentlichtön  DanitellaDgeti  der  Etgebnisae  der  frOheren  Jahre  an,  soweit 
dies  bei  der  seit  dem  1.  Jannar  1891  eingeführten  Nenening  im  Pensions- 
kassenwesen möglich  war.  Den  Mittheilnngen  liegen  amtHche  Unterlagen 
ZQ  Qnmde.  Sie  umfassen  das  Kalendeijahr  vom  1.  Jannar  bis  81.  De- 
zember 1892  nnd  beziehen  sich  lediglich  anf  die  Einrichtangen  fQr  das  im 
Arbeiterverhftltnisse  beschäftigte  Eisenbahndienstpersonal,  nicht  anch 
aof  die  im  Beamtenverhftltnisse  stehenden  Bediensteten;  die  Fftr- 
sorge  für  die  Beamten  nnd  ihre  Hinterbliebenen  ist  durch  die  allgemeinen 
Pensiona-,  Hinterbliebenen-  nnd  UnfUlf&rsorgegesetze,  durch  die  Vor- 
achriften  über  die  Fortgewfthrung  des  Diensteinkommens  in  Erkranknngs- 
fiUlen  nnd  durch  bahnftrztlichen  Dienst  geregelt  und  liegt  aufserhalb  der 
gegenwärtigen  Betrachtungen. 

Die  Ergebnisse  des  neuen  Beiicht^ahres  lassen  wie  die  der  vorher- 
gegangenen Jahre  eine  stets  umfusendere  Ffirsorge  f&r  das  Hilfsbeamten- 
und  Arbeiterpersonal  erkennen.  Wie  umfangreich  die  Wirkungen  der 
WcdilMrtseinricbtungen  gegenwärtig  sind,  wird  durch  die  folgende  kurze 
Zusammenfassung  der  wesentlichsten  ZiiTeru  aus  den  Ergebnissen  der 
letzten  Jahre  verMnsfluuilirht: 

aj  An  antheiligen  Altersrenten  und  lnvali<lenrenten.  sowie 
an  Hentenzusehüssen ,  Au-snaliniercnten  und  Pensionen, 
Wittwen-  und  Waisengeld,  Sterbegeld  und  Unterstützun- 
gen sind  an  altere  Arbeiter,  sowie  an  dauernd  erwerbsunfähige 
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Arheiter  und  an  die  Hinterldiebenen  verstorl)ener  Arlieitf^r  von  der 
Pensinnskasse  trotz  der  verhaltnifsmSfsis  norh  kurzen  Zeit  ihr-« 
Bestehens  im  Jahre  1892  bereits  rund  66<)700.//  (siegen  ö^yA'iißjj 
im  Vorjahre),  aufserdem  aber  aus  den  Mitteln  des  Eisenbahn- 
betriebsfouds  und  aus  den  der  Verwaltuni;  zur  VerfÜLrunc  stehendfn 
Hilfsfonds  —  abgesehen  von  den  Unterstützungen  hilfsbedürftiger, 
noeh  erwerbsfähiger  Arbeiter  —  rund  etwa  540(03.//  (gegen 
52tlf)0(l  .//  im  Vorjahre),  zusammen  rund  1200000  y/  (gegn 
1 084  oüO  .//  im  Vorjahre)  gezahlt  worden. 

b)  An  Krankheitskosteil  (Krankengeld  im  Betrage  von  dorcb- 
schnittlich  1,S2  jlf  —  1,27  m  im  Vorjahre  —  für  jeden  der  1 396180 
Krankheitstage  der  Krankenkassenmitglieder,  ferner  für  Kranken- 
pflege, freie  ärztliche  Behandlung,  Arznei  und  sonstige  Heilmitt*'! 
bei  ErkrankungsflÜlen  sowohl  der  Kassenmitglieder  als  aach  ihrer 
Familienangehörigen),  Sterbegeld  (bei  2333  Todesfällen  nnter  den 
Kassenmitgliedem  und  12716  Todesfällen  in  den  Familien  der 
Mitglieder)  haben  die  Eisenbabnkrankenkassen  nach  Abzog  der 
vom  Bisenbahttbetriebsfonds  erstatteten,  nnter  c  mitgezlkttes 
Betrage  im  Jahre  1891  rund  4966 200  uir  (gegen  4 602000 ur  im 
Voijahre)  anljsewendet. 

c)  An  Renten,  Abfindungen,  fleilnngskosten,  sowie  an  Sterbe- 
geldern, KrankengelderhOhnngen  nnd  anderen  Entschädiganges 
an  die  bei  den  Betriebsnnftllen  verletzten  fiisenbahnarbeiter  ud 
an  die  Hinterbliebenen  getödteter  Eisenbahnarbeiter  sind  im  letztes 
Rechnungsjahre  anf  Omnd  der  ünfollveraiclieningBgesetze  road 
1781000  UV  (gegen  1442000^/  im  Voijahre)  und  anf  Grand  der 
Haftpflichtgesetze  mnd  8B6000u8r  (gegen  899000.«  im  TorjshreL 
zusammen  mnd  2  667  000  u/  (gegen  2  841 000  us^  im  Vorjahre)  m 
dem  Eisenbahnbetriebsfonds  zu  zahlen  gewesen. 

Zn  den  Deckungsmitteln  der  zn  c  aufgeführten  Aufwendungen  wird 
von  dem  Arbeiterpersonale  nichts  beigesteuert  Hingegen  haben  die  Ar- 
beiter im  Jahre  1892  zu  der  Pensionskasse  und  zu  den  Erankenkaasei. 
soweit  sie  nur  bei  der  Abtheilung  A  der  Pensionskasse  und  einer  Krankes- 
kasse  betheiligt  gewesen  sind,  durehschnitilich  lB,o«  +  6,ifi  =  21,23 nid 
soweit  sie  beiden  Abtheilungen  der  Pensionskasse  und  einer  Krankenkasse 
angehört  haben,  durclischnittlieh  15,oR  -f-ß.ifi  -f  11,S4  =  dQ.hi .//  laufende 
Beitrage  entriehtet.  Die  8taatseisenbahnver\vaitung  hat  die  Unfall-  und 
llaftptlii  litentschädigungen  allein  getragen,  zu  den  Krankenkassen  halb  so 
viel  und  /u  der  Pensionskasse  ebensoviel  als  die  Kassenmitglieder  an 
laufenden  Heiträgen  beigesteuert  und  aufserdem  die  Kosten  der  Rechnung»* 
und  Kasseuführung  bestritten.   Wie  erheblich  die  Betriebsausgaben  der 
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prenfsischeii  Staatoeisenbahneii  durch  die  Wohl&hrtseiiiTiohtungen  ffir  die 
Arbeiterschaft  belastet  werden,  geht  daraus  hervor,  dafs  im  Bechnmig^ahre 
vom  1.  April  1892  bis  dahin  1898  ans  den  Eisenbahnbeiriebseinnahmen: 

1328  400^/  Baarzuschüsse  zu  den  Eisenbahn-  Betriebs-,  Werkstätten- uud 

Baukrankeiika.ssen,  sowie 

2489000  „  BaarzuschüssezuderArbeiterpensionskasse, darunter  1 1(30000^^ 
Invalidität s-  und  AltersversicluTungsbeiträge  zur  Abtheilung  A 
und  1 32y  ÜOO  m  Zuschösse  zum  Zwecke  der  besonderen  Für- 
sorge ffir  die  ständigen  Arbeiter  uud  ihre  Hinterbliebenen,  bei- 
gesteuert, femer 

1 737  000  ,  Entschädigungen  auf  Grund  der  UnfeUversicherungsgesetze  und 

836000  9  Entschädigungen  auf  Grund  des  Haftpflichtgesetzes  an  verletzte 
Eisenbahnarbeiter  und  an  die  Hinterbliebenen  getödteter  Eisen- 
bahnarbeiter gezahlt,  und  rund  endlieh 

530000  „  Unterstützungen  an  Eisenbahnarbeiterund  ihre  Hinterbliebenen, 
mit  den  aus  Neubaufonds  entnommenen  betragen,  gewährt 

worden  sind. 

Danach  sind  für  die  genannten  Zwecke  überhaupt  rund  7  Millionen 
Mark  —  oder  rund  40  m  für  jeden  der  dorchschnittlicli  täglich  erforder- 
lichen Arbeiter  —  aus  den  Betriebseinnahmen  der  Staatsbahnen'  aufge- 
wendet, ohne  die  Kosten  der  fiechnnngs-  und  Kassenffihrung  bei  den 
Pensions-  und  Krankenkassen. 

Die  Aufwendungen  an  Entschädigungen  infolge  von  Unfällen  werden, 
wie  bereits  erwähnt  ist,  aus  den  Betriebseinnahmen  der  Staatsbahn  be- 
stritten, sodafs  es  der  Ansammlung  von  Deckungsmitteln  nicht  bedarf. 
Die  Krankenkassen  und  insbesondere  die  beiden  Abtheilungen  der  Pensions- 
kasse haben  indessen  zur  gleiehmälsigeren  Belastung  der  einzelnen  Jahre 
Vermögensbestände  anzusammeln;  die  Gesammtsumme  dieser  Bestände  hat 
sich  im  Jahre  1892  von  rund  S6V4  Hillionen  Mark  auf  rund  dOVt  Millionen 
Mark  erhobt 

1.  Die  Arbeiterpensionskasne. 

Die  Pensionskasse  für  die  Arbeiter  der  preufsischen  Staatseisenbahn - 
Verwaltung  hat  in  ihrer  gegenwärtigen  Gestalt  seit  dem  1.  Januar  1891 
bestanden.  Bei  der  Darstellung  ihrer  Ergebnisse  sind  die  beiden  mit  selb- 
ständiger VermiVgensverwaltung  nebeneinander  bestehenden  Abtheilnngen  A 
und  B  auseinander  zu  halten.  Die  Abtheilnng  A  der  Pensionskasse  hat 
alle  Aufgaben  einer  nach  dem  hvaliditäts-  und  Altersversicherungsgesetze 
errichteten  Invaliditäts-  und  Altersversicherungsanstalt  zu  erfäUen; 
sie  umfafst  alle  der  gesetzlichen  Versicherungspflicht  unterliegenden 

TO» 
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Arbeiter  der  prenfeischeii  Staatsbaluen  usd  bat  am  Tage  des  Inkrafttretens 
des  Gesetzes,  am  1.  Janaar  1891,  ihre  Wirksamkeit  begonnen.  Die  Ab- 
tbeilang  6  bezweckt  eine  fiber  diese  reichsgesetzliehe  Försoige  hinaus- 
gehende besondere  Fürsorge  für  die  ständigen  Arbeiter  ond  üb*  ihre  Hinter- 
bliebenen; sie  ist  im  grofsen  lud  ganzen  die  Fortsetzung  der  Tor  dem 
1.  Januar  1891  in  Wirksamkeit  gewesenen  Pensionskassen  Ar  die  Betriebs- 
und Werkstftttenarbeiter  und  hat  die  Mitglieder  und  die  Vermögensbestände 
dieser  Kassen  nebst  allen  Verpflichtungen  übernommen.  Im  übrigen  wird 
hin^chtlich  der  Grundzüge  der  neuen  Kasseneinrichtungen  auf  die  Erürte- 
iiingen  im  Archiv  far  Eisenbahnwesen  1891  S.  66  ff.  verwiesen. 

Ueber  die  Zahl  der  Kassenmitglieder  l)eider  .Vhtheiluugeu  wubreinl 
der  beiden  letzten  Jahre  und  über  die  Zahl  der  Mitglieder  bei  den  früheren 


Pensionskasseu  der  Betriebs - 

und  Werk.stättenarbeiter 

gewährt 

die  uacil- 

stehr'iidt'  Zusanimciistelluim  ei 

Ticn  Ucl) 

■rhlick : 

Ansahl  der  Mitglieder 

• 

1 

1 

bei  der 
Ahthei-  1 
Inng  A 

1 
■ 

bei  der 
Abthei-  ! 

hing  B  1 

bei  der 
Abthei- 
inng  A 

bei  der 
Abthei- 

long  B 

Ii  AI  JdiB 

früheren  Be- 

^viAna^  nnn 
iTlCOfl*  ttiltt 

WerlBttt- 

tenarbeite^ 
pensioM* 
IncMi 

188B 

18»  i 

1891 

18B1 

18M 

Beim  Beginne  des  Rechnungs- 

1 

202652 

11G006 

193  900 

91  578 

84  SM 

Im  Laufe  des  Rechnungsjahres  neu 

1 

eingetreten  überhaupt   .  . 

Üdl23 

22979  1 

135894 

35768 

1 

16410 

auf  je  100  der  Mitgliedenabl  im 

1 

04,11 

1  9^ 

18,» 

Im  Lmfe  des  Jihtee  ausge- 

1 

1 

sehleden  flberhrapt   .  .  . 

9098a 

14801  1 

! 

19714» 

1  11840 

906 

enf  je  100  der  MitgliedeneU  im 

i 

1 

46^70 

11,»  ! 

1  MM« 

10^ 

Beim  Schlüsse  des  Recbnungs- 

i 

Jehree  Torhandeo  ttberhaupt  . 

181  4d2 

124  692 

202  652 

116006 

9i81B 

8871 

187 

8486 

150 

1 

96 

Durchschnittlich  täglich  (im 

! 

1 

Jahreemittel)  Torhauden    .  . 

197  469 

120125 

^7685 

Ueberbaupt  habeu  Theil  genommen 

j  271  775 

138  985 

329  794 

,  127  346 

mm 

Tenichenu^  bei  den  preufaisGlieii  StaaUbahneii  im  Jahre  l8es> 
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Nach  (lieser  Ziisammeiistelluiig  hat  sieh  die  Zahl  der  Mitijlieder 
bei  der  Abtheiiung  A   im  Jahre  1892  nicht  unerheblich  vermindert. 
Die  Zahl  der  aus  der  Abtheilung  A  ausgeschiedenen  Personen  ist  erlieblich 
giöfser  gewesen,  als  die  Zahl  der  neu  eingetretenen  Personen.    Diese  Er- 
scheinung findet,  da  die  Mitgliedschaft  bei  der  Abtheilung  A  sich  im 
grofsen  und  ganzen  mit  der  Zahl  der  bei  der  Eisenbahnverwaltung  über- 
haupt beschäftigten  Arbeiter  deckt,  in  dem  Minderbedarf  der  Verwaltung 
an  Arbeitskräften  ihre  Begründung.   Ein  bald  nach  dem  Beginn  des  Etats- 
jahres 1892/93  wahrnehmbarer  Rückgang  des  Güterverkehrs  und  der 
s])äter  haupto&chlich  wegen  der  Cboleraepidemie  stark  fühlbare  Rückgang^ 
des  Personenverkt  Iii  s  auf  einer  grofsen  Anzahl  von  Bahnstrecken  hat  eine 
Einschränkang  des  Personals,  namentlich  im  Stations-,  Zug-  und  Bahn- 
unterhaltnngsdienste  zur  Folge  gehabt.    Schon  vom  1.  Mai  1892  ab  ist 
nach  den  monatlichen  Mitgliederübersichten  eine  starke  Verminderung 
eingetreten.    Gleichwohl  ist  flbrigens  der  Wechsel  in  der  Beschäftigung 
bei  der  Bisenbahnverwaltiuig  nicht  so  grob  gewesen  wie  im  Vorjahre.  Es 
sind  im  Jahre  1891  125088  Arbeiter  oder  65  V«  des  durchschnittlichen 
Mitgliederbestandes,  im  Jahro  1892  hingegen  87610  oder  44*/o  des  durch- 
schnittlichen Mitgliederbestandes  aus  der  Abtheilung  A  mit  einer  nach 
§  6  des  iDTaliditftts-  und  Altersversicbenuigsgesetzes  ausgestellten  Be- 
BcheinigUDg  ausgeschieden.  Der  Rückgang  dieser  Zahl  trotz  der  stattge- 
habten Einschrünkung  des  Personals  wird  hauptsftchlicb  darin  seinen  Grund 
haben,  dafs  die  Eisenbahnverwaltung  die  Einschr&nkung  möglichst  durch 
UnterJassong  yon  Neueinstellungen  erzielt  hat,  zu  freiwilligen  Austritten 
und  zur  Uebemahme  anderweiter  Beschftftigung  sich  aber  den  Arbeitern 
ebenfalls  weniger  Gelegenheit,  als  in  den  früheren  Jahren,  geboten  hat. 
Der  Zugang  an  neuen  Mitgliedern  ist  gegenüber  dem  Voijahre  fast  um 
die  Hftlfte  zurückgegangen. 

Die  Zahl  der  als  eigentliche  stand  ige  Eisenbahnarbeiter  zu 
bezeichnenden  Mitglieder  der  AhtheQung  B  hat  sich  trotz  der  Yermindenug 
des  Gesammtpersonals  betrflchtlich  vermehrt  Von  der  Gesammtzahl  aller 
Arbeiter  gehörten  am  Schlüsse  des  Vorjahres  67®/o,  an  dem  Schlüsse  des 
letzten  Jahres  aber  68  Vo  (l^i*  Abtheilung  B  als  Mitglieder  au.  Die  Zahl 
der  aus  der  Abtheilung  B  ausgeschiedenen  Mitglieder  war  im  Verhältnils 
2u  der  Gesaninitmitgli«'(lcrzalil  in  beiden  Jahren  ungefähr  gleich:  es  sind 
»U8  dieser  Abtheilung  überhaupt  11  340  Personen  im  Jahre  1891  und 
14393  Personen  im  Jahre  1892  ausgeschieden,  und  zwar: 


1076 


Die  ArbeiterpeusioniikaBse,  die  Kraultenkasscu  und  die  lufall* 


1881  18SI 


infolge  Ablebens   1067   j  1356 

^     Uebertritts  in  den  Bezug  einer  IVnsioii,  In-  . 
validenrente  nebst  Rentenznachnfs  oder  Ans-  Ü 

nahmerente  '     160  162 

„  bahnseitiger  Gewfthrung  einer  Unfallrente  •  •  i  94  '  ^ 
,    Uebernahme  von  Mitgliedern  in  das  Ver-  *.  ' 

hftltnüa  von  Eisenbahnmiteibeamteo  .  .  .  .  '  6063  ,  5092 
,    Mmstiger  freiwilliger  oder  nnt^iwilliger  Anf-  *'  ' 
gäbe  der  BeeehSlUgiing  bei  der  Bieenbahn 

mit  Beitragsrflckgewfthr   3732  6574 

ohne    ^      „      „   iai4    '  1117 


zusammeu      11340  1  14d^d 


Besonders  bemerkenswerth  ist  die  stete  Steigerang  der  Zahl  der  ans 

dem  Arbeiterverhältnisse  in  die  Stellungen  von  Eisenbahnunterbeamteo 
ubertretenden  Mitglieder;  sie  betrug  1035  im  Jahre  1887  88,  1364  im 
Jahre  1888/89,  2  177  im  Jahre  1889/90,  3  0Jü  im  Jahre  1890,  5083  im 
Jahre  1891  und  5092  im  Jahre  1892,  von  1887  i)is  1892  also  iusgesammt 
17  846.  Unter  den  zu  Beamten  ernannten  Mitgliedern  befanden  sich 
noch  231,  im  Jahre  1892  nur  89  Mitglieder  mit  einer  mindesten?^  zeiüi- 
jährigen  Mitgliedschaft  bei  der  Pensionskasse.  Die  in  die  gesicherteu 
Beamtenstellungen  übertretenden  Personen  erhalten  aus  diesem  Anlage 
die  zur  Pensionskasse  geleisteten  Beiträge  nicht  erstattet,  es  bleiben  ihnen 
jedoch  die  Ansprüche  an  die  Ka.^se  für  den  Fall  gewahrt,  dafs  sie  etw» 
ohne  Pension  oder  Versorgung  ihrer  Hinterbliebenen  aus  der  Beamten- 
Stellung  ausscheiden  sollten.  —  Von  den  infolge  freiwilligen  oder  ud- 
freiwilligcn  Aufgebens  der  F^eschäftigung  bei  der  Eisenbahn  —  vom  durch- 
schnittli<  lien  Bestände  an  Mitgliedern  4,52  ^/o  im  Jahre  1891  und  6,4<:t^'» 
inj  Jahre  18^)2  —  hatten  im  Jahre  1891  81  Mitglieder  und  im  Jahre  1Ä*2 
BKj  Mitglieder  bei  ihrem  Ausscheiden  bereits  eine  mindestens  zehnjährice 
Mitgliedschaft  bei  der  Abtheilung  B  der  neuen  Pensionskasse  and  den 
früheren  Pensionskassen  znr&ckgelegt. 

Weitere  eingehende  Auskunft  über  die  Bewegung  und  den  Stand  der 
Mitglieder  bei  der  Abtheilung  A  und  der  Abtheilung  B  der  Pensionskis» 
giebt  nach  den  einzelnen  Jahrgängen  die  angehängte  Anlage  A.  —  Faliit 
man  auf  Grund  des  Beetiipdes  am  1.  Januar  1892  und  am  1.  Janaar 
die  Mitglieder  der  Abtheilung  B  in  Altersgruppen  von  je  fSnf  Jahrgingco 
zusammen,  so  erhält  man  folgende  Üebersicht: 


Tersicberaag  bei  den  prenXsisdien  ötutsbabnen  im  Jalire  1892. 
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Die  eingetrageuen,  zu  der  am  1.  Januar  1892  und  am  1.  Januar  1803 
vorhanden  gewesenen  Gesammtzabl  der  Hitglieder  der  Abtheihiag  B  be- 
rechneten Prozentverhältnisse  lassen  eine  wesentliche  Zanahme  des  Ißt- 
gliedsalters  namentlich  bei  der  Grnppe  II  erkennen.  Eine  erheblichere 
Steifferunj?  der  Anzahl  der  Mitglieder  in  der  Gruppe  III  ist  nach  einiger 
Jahren  zu  erwarten,  wenn  die  in  den  Jahren  1885  und  1886  bei  der  da- 
maligen Hrweiterun?  der  hin  dahin  nur  enghegrenzten  Arheiterpension>- 
kassen  in  grol'ser  Zahl  beigetretenen  Mitglieder,  soweit  sie  noch  vorhanden 
sind,  eine  zehnjährige  Mitgliedzeit  vollendet  haben  werden.  Bisher  hat 
die  Zahl  der  Mitglieder,  die  eine  zur  Begründung  der  An.sprüche  er- 
forderliche Wartezeit  von  mindestens  10  Jahren  erfüllen,  sieh  nur  lang- 
sam erhöht,  sie  betrug  am  1.  April  1888  7  20(i  uud  am  1.  Januar  18UÖ 
UÜ68. 

Die  Sterblichkeitsziffer  bat  durchschnittlich  für  je  100  Mit- 
glieder bei  der  Abtheilung  A  1.08  und  bei  der  Abtheilang  B  be- 
tragen, während  sich  bei  der  letzteren  im  Vorjahre  1,02  ergeben  hatte. 
Von  den  im  Jahre  1892  verstorbenen  1 366  Mitgliedern  in  der  Abtheiluig  B 
binterllefsen  924  solche  Angehörige,  die  einen  Anspruch  auf  Wittwen-  nnd 
Waisengeld  hatten,  und  168  solche  Angehörige,  denen  die  Beiträge  der 
Verstorbenen  znrAekznzahlen  waren.  Bei  den  sonstigen  SterbeftUen  bei 
der  Abtheilung  B  handelte  es  sich  um  Kassenmitglieder,  die  entweder  der 
Kasse  noch  keine  fttnf  Jahre  angehört,  oder  die  bei  längerer  Mitglied- 
schaft keine  Wittwen  und  Waisen  hinterlassen  haben. 

Zum  Zwecke  der  Entrichtung  von  Geldbeiträgen  werden  die 
Kassenmitglieder  bei  den  beiden  Abtheilungen  der  Pensionskasse  nacfa 

der  Hohe  ihres  Lohneinkonimens  in  folgende  Klassen  eingetheilt: 


Lohuklasse 

bei  der 

I 

n     1  m 

IV     1    m  m 

mit  einem  Tagesverdienste 

Abtheilang  A  .  .  . 

bis  1,1«  M 

von  von 

1,16— 1,S3  M  \  ],8S>-2,»3  M 

von  < 

n         B  .    .  . 

1 

1 

bis  hnJr  1  desgl. 

von     1      von     '  v« 

1 

Am  1.  Januar  1893  und  am  1.  Januar  1892  vertheilten  sich  die 
Kassenmitglieder  in  folgender  Weise  auf  die  einzelnen  Lohnklassen: 


▼eraicheraiig  bei  dei  preadiifchen  StMttlwliiiaB  im  J«hre  1808. 
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b«i  der 

Anzahl  der  Mitglieder  der  LoUnklasae 
I       H   1    m   1   IV  '  17%  1  IVb  iiinegesuiimt 

•     l  Wl.  1892 

4  410    46491     92  403 

3H  182 

1 

j     181 492 

4  567    6S8a8  104186 

41066 

:  208652 

/  l./l.  Iö93 

-     91967  7179S 

16787 

7068  1  7084 

]  184668 

-    1  81 886  66818 

16888 

6676  !  6888 

116006 

1 

Die  Wochenbeitrftge,  die  bei  der  AbtheUnng  A  14  4,  20  4, 24  4  vod 
30  4  für  alle  Mitglieder,  bei  der  Abtheihing  B284,  42  4.  564^664 
UDd  76  4  fftr  männliche  Mitglieder,  10  4,  16  4,  20  4,  24  4  und  28  4  fftr 
weibUcbe  Mitglieder  betragen,  werden  zur  Hälfte  von  dem  Lohne  der 
Kassenmitglieder  gekürzt,  zur  Hälfte  von  der  V^erwaltung  aus  den  Eisen- 
babnbetrieh55einiiahnien  al.s  Zuschurs  entnommen:  für  die  Dauer  von  Er- 
krankungen und  von  militärischen  Dienstleistungen  der  Mitglieder  ruht 
die  Beitragsleistung,  während  bei  anderen  nur  vorübergehenden  Unter- 
brechungen der  Beschäftigung  bei  der  Hisenbahu  den  Kassenmitgliedern 
zur  Aufrechterhaltung  und  Fortsetzung  ihrer  Anrechte  die  Weiterzahlung 
der  Beiträge  gestattet  ist;  dauert  die  Unterbrechung  in  Urlaubsfällen  länger 
als  zwei  und  in  anderen  Fällen  länger  als  vier  Wochen,  so  hal)en  die  Mit- 
glieder für  die  übersehiersende  Zeit  keinen  Anspruch  auf  die  Mitbethei- 
ligung  der  Eisenbahnverwaltung  an  der  Beitragsleistung,  sie  müssen  den 
Beitrau  vielmehr  allein  in  voller  Höhe  entrichten.  Die  Beiträge  zur  Ab- 
theilung A  der  Pensionska.sse  decken  sicli  hiernach  in  ihrer  Höhe  mit  den 
im  §  96  des  Invalidität«-  und  AltersTersicherun^sgesetzes  bestinjmten,  bei 
den  Versicherungsanstalten  zu  erhebenden  Beiträgen.  Sie  werden  je<loch 
nicht  wie  bei  den  Versicherungsanstalten  durch  Einkleben  von  Marken  in 
Quittungskarten  erhoben,  sondern  der  Pensionskasse  unmittelbar  zugeführt 
und,  soweit  sie  am  Lohne  der  Kassenmitglieder  gekürzt  sind,  von  den 
Bezirksansschüssen  der  Pensionskasse  in  üebebücbem  wochenweise  f&r 
jedes  Mitglied  aufgezeichiK  t 

Die  Einnahmen  der  Arbeiterpenaionskasse  im  Berichtsjahre  werden 
durch  umstehende  Zusammenstellung  veranschaulicht: 

Bei  dem  Rückgänge  der  Mitgiiederzahl  bei  der  Abtheiluug  A  waren 
Huch  die  Einnahmen  geringer  als  im  Vorjahre;  durchschnittlich  auf  ein 
Hitglied  entfiel  indessen  ein  etwas  höherer  Bein  agssatz  als  im  Jahre  1891,  da 
infolge  der  Einschränknngen  des  Personals  die  Zahl  der  Dienstanfänger 
in  den  unteren  Lohnklassen  sich  stärker  vermindert  hat,  als  die  Zahl  der 
Mitglieder  in  den  höheren  Lohnklassen.  Umgekehrt  ist  bei  der  Abtheilung  B 
euie  bedeutende  Steigemng  der  Gesammteinnahme  aus  den  Mitglieder-  und 
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Beseiehniing 

Im  Jabre  1898 

DnrcbschnittUch  aof  ein  iütglied  kosaei 

der 

flberbrapt 

Abtheil.  A  | 

AbtheU.  B 

PeaijOTshm, 

EiBBekmeii^) 

Abth.  A 
JK 

Abth.  B 
M 

1888 

ur 

1881 : 

1888  ' 
Jl  \ 

1891 
Jl 

1888.« 
Jt 

Zinsen  des  Vermögens  .... 

136734 

661  720 

0,e» 

0,»o 

5,51 

5,11 

Km 

88948 

1  0,» 

0.« 

1  0» 

Laufende  regelmäfsige  Beitiige: 

a)  der  Kassenmitglieder  .   .  . 

b)  der  EisenbahiiTerwaltiug  . 

1218606 
1918608 

1861760 
1861760 

6»t» 
6,1» 

6,» 
6,tt 

11,M 

11#> 
lli^ 

1 

91^ 

lOjf 

BejtwgemmhwJilttiigea,  Bettoige 
wihrwid  liageterüttterliredmn- 
gen  der  fietchftftignng  und  Bei- 

träge  ehemtliger  Mitglieder  der 
irflheren  brannscbweigiecben 
ArbeiterpemioiMluuiM .... 

797 

68718 

1 

\ 

■ 

0|»T 

04> 

umniiiere  o  »er pewiii  bb  penwge 
etonilig«  Xitglieder  der  ober^ 
selileeiecheii  Arbeiterpentio&e- 

987 

-  i 

1 
1 

1 

1 

SnatalebtiiiigeB  «.  ESntettiuigeii 

680 

495 

  1 

« 

1 

1 

0^1 

Wieder  eingezahlte  Beiträge  .  . 

3607 

0,01 

W  CIUO  LI  c&i  Cli        uUU       V  CrvVlIlOUOlIv 

80 

844 

1 

r 

-  1 

1 

- 

9666917 

8491810 

98,w 

-  \ 

dagegen  im  Jabre  1891 

9610848 

8904989 

18,«' 

99,s»  , 

8908688 

-  1 

'  - 

1  «-  i 

1888/89 

8066648 

_  1 
1 

- 

I  1 

lb87/88 

26369U 

1686/87 

1978998 

1 

Verwaltuiiff.sbeiträgen  eingetreten,  (iagegen  der  durchschnittlich  auf  tiu 
Mitglied  entfallende  Beitragssatz  geringer  geworden;  beide  Erscheiuuugtn 
8iDd  die  Folge  der  starlcen  Zunahme  der  Mitgliederzahl  bei  der  AbtheüoDg  & 


1)  In  dieaer  üeberaicbt  wird  swiaehen  einem  Betriebafenda  (einer  aUgeaeiasB 
Rechttvng)  nnd  einem  Beaerrefonda  nieht  nnteradiiedeB,  die  geaaamite  Bednaaf 
jeder  Abtheilnng  vielmebr  ala  eive  Beebnvng  angeaeben. 
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wodurch  die  Gesammtbeitnigssiuiune  erhüht,  die  Zahl  der  Mitglieder  in 
den  unteren  LohnbeitragsUassen  aber  stärker  als  die  in  den  höheren 
Klassen  vermehrt  worden  ist.   Im  übrigen  zeigt  ^e  in  der  Uebersicht 
«nthnltene  Vergleichnng  der  durchschnittlich  auf  ein  Mitglied  entfallenen 
Beitragssätze,  dab  einerseits  der  Pensionskasse  nach  der  Uingestaltang 
erheblich  mehr  Mittel  znflielsen,  andererseits  aber  die  Eassenmitglieder 
ans  den  eigenen  Mitteln  im  Durchschnitt  weniger  zahlen  als  vorher.  Die 
Einnahmen  der  Kasse  an  Beiträgen  der  Mitglieder  nnd  der  Terwaltnng 
stellten  sieh  vor  dem  1.  Jannar  1891  anf  durchschnittlich  82,91  usr,  dagegen 
im  Jahre  1892  auf  34,96  uK  für  jedes  Mitglied.  Davon  hatten  die  Mitglieder 
selbst  vor  dem  1.  Jannar  1891  21,94  jl^  im  Jahre  1892  aber  nnr  17,49  m 
im  Durchschnitt  zu  zahlen.    Die  Arbeiter  sind  demnach  durch  die  Umge- 
staltung der  Pensionskasse  seit  dem  1.  Januar  1891  trotz  wesentlicher 
Verbesserung  ihrer  Anspriidie  in  der  Beitragsleistuug  dadurch  wesentlich 
entlastet,   dafs  die  Eisenhahnverwaltung  von  demselben  Tage   ab  den 
Zuschufs  zu  beiden  Abtheiluugeu  der  Pensionskasse  vou  der  bis  dahin  ge- 
währten Hälfte  auf  den  vollen  Betrag  erhöht  hat,  der  auch  von  den  Kassen- 
mitgliedern beizusteuern  ist. 

Die  Gesammtleistung  der  Arbeiter  an  laufenden  Beitragen  zu 
den  Wohlfahrtskassen,  nämlich  zur  Pensionskasse,   uiul  zwar  zur  Ab- 
theilung A  (Invaliditäts-  und  Altersversicherung),  und  Al)theilung  B  (be- 
sondere, weitergehende  Fürsorge  auch  für  Hinterbliebene),  sowie  zu  den 
Krankenkassen  hat  im  Jahre  1892  im  Durchschnitt  für  einen  ständigen, 
d.  h.  bei  beiden  Abtheilungen  der  f*ensionskasse  und  bei  einer  Kranken- 
kasse  betheiligt  gewesenen  Arbeiter  (6,15  -h  11,34  +  15,os  m  =)  32,57  m 
gegen  32,(j5  ji  im  Vorjahre,  und  im  Durchschnitt  für  einen  nur  bei  der 
Abtheilung  A  der  Pensionskasse  und  bei  einer  Krankenkasse  betheiligt 
gewesenen  Arbeiter  (6,15  4-  Iö.oh  :=)  21,23  m  gegen  21,05  M  im  Vorjahre 
betragen.    Zu  den  Knappschaftskassen  in  Preufsen,  die  anch  schon  vor 
dem  Erlasse  des  Invaliditäts-  und  Altersversicherungsgesetzes  die  Zwecke 
sowohl  von  Invaliden-  und  Hinterbliebenen versorgungs-  als  anch  von 
Krankenkassen  erfüllt  haben,  entrichteten,  wie  hier  vergleichsweise  ange- 
führt wird,  im  Jahre  1887  durchschnittlich  die  ständigen  (meistberechtigten) 
Mitglieder  38,31  Ji  und  die  unständigen  (minderberechtigten)  Mitglieder 
22,26        Für  die  folgenden  Jahre  sind  die  Beiträge  der  ständigen  und 
unständigen  Bergarbeiter  nicht  getrennt  verOlfentlicht.  Wenn  die  Gesammt- 
somme  der  Beiträge  durch  die  Gesammtzafal  der  Mitglieder  getheilt  wird, 
so  ergeben  sich  für  die  Jahre  1888  bis  1891  die  Sätze  von  31,46.1'/, 
31^  ur,  88  UV  und  84,81  u/. 

Die  in  der  Zusammenstellnng  anfj^efährten  Beitragsnachzahlungen 
werden  Ton  solchen  Personen  geleistet,  die  ihre  Anspräche  gegenfiber  der 
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Abttieilong  B  der  PensioDskasse  ncNsh  auf  frühere,  vor  ihrem  Bdtritte  He- 
gende Beechfiftigongszeiten  ansdehaen  wollen,  diese  Nachzahlopgen  weidcs 
in  einigen  Jahren  abgetragen  sein. 

Neben  den  Einnahmen  der  Pensionskasse  ans  den  fidtrSgen  nnd  Zn- 
Schüssen  sind  anch  die  Zinsertrftgnisse  des  Vermdgens  eriiebüeh  ge- 
stiegen, da  natorgemüTs  sieh  die  Yermügensbestände  stark  erhöhen.  Ib 
Jahresmittel  wnrde  eine  Verzinsnng  des  VennOgens  von  etwa  3,eBVt^  ^ 
der  Abtheilnng  B  allein  von  etwa  3,66  V«  gegon  8,66  Vo  im  Voijahre  endeh. 

Die  Einnahme  an  Eintrittsgeldern  bd  der  Abtheilnng  B  war  im 
Voijahre  erheblieh  höher,  weil  bei  der  Nenregelong  der  Kassen  Verhältnisse 
am  1.  Jannar  1891  eine  grolse  Anzahl  schon  langjährig  im  Eisenbahndienste 
beschftftigt  gewesener  Arbeiter  der  Abtheilnng  B  beigetreten  ist,  wührend 
das  Jahr  1892  nnr  den  regelmftfsigen  Zugang  an  nenen  Mitgliedern  zeigt 

Die  Ausgaben  der  Pensiouskasse  »etzen  sich  aus  folgeudeu  Beträgen 

zusaiimit'ii : 


Betrag  der  Ansgabea 

Bezeichnung  der  Ausgaben 

t 

1892 

i 

1891 

Abtheil.  A  1 

AbtheiL  B 

1 

1 

Abtbeil.  A 

AbCbeiLB 

.// 

// 

M 

Antheilige  Altersrenten  

f 

Invalidenrenten,  Eentenzuschüsse 

24  867 

4(>99 

186  627 

169  167 

i 

147  m 

_ 

4  134 

66634 

Sterbegeld   beim   Tode  von  Empr&ngern 

▼on  Pensionen,  BentensnsebllateB  mid 

1 

1 

1 

Ausnahmerentcn .    von    Wittwcn  von 

I 

solchen    Empfängern    und  Kassenmit- 

1 

6  268 

99 

9S 

1 

71 

n 

8886 

( 

im 

ZnrttckgeEahlte  BeitrXge: 

180  GOS 

IM«? 

an  die  Hinterbliebenen  veistorbener  Hit- 

168» 

9sn 

6709 

'  4144 

, 

14776 

251?*^ 

Sonstige  Ausgaben  

15978 

23  876 

18061 

Zusauuueu 

3ü4  4tiö 

1  655023 

32  908 

sdo^ 
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In  dieser  üebersieht  ist  wie  bei  deu  Einuabmeii  zwiscben  dein  Be- 
triebsfonds (eiuer  allgemeinen  Rechnung)  und  dem  Ke.servet'onds  nicht 
uulerschieden  worden,  es  wird  vielmehr  die  gesammte  Bechmuig  einer  jedeu 
AbtheiluDg  als  eine  Rechnung  angesehen. 

Die  Ausgaben  der  Abtheilung  A  für  das  Jahr  1892  enthalten  auch 
den  von  dieser  Abtheilung  zu  tragenden  antheiligen  Betrag  (etwa  1422100 a/), 
der  bereitB  im  Jahre  1891  gezahlten  Altersrenten.  Im  übrigen  stellen 
die  eingetragenen  Rentenbetrftge  nicht  die  Rentenbezfige  der  70  Jahre 
alten  oder  invaliden  Mitglieder,  sondern  die  Snmme  dar,  die  von  der 
Abtheiiong  A  von  den  Renten  aUer  früher  oder  später,  Ifingere  oder 
kflrsere  Zeit  bei  ihr  betheiligt  gewesenen  Empftnger  antheilig  nach  der 
Dauer  der  stattgehabten  Betheilignng  nnd  der  Summe  der  empfongenen 
Beitr&ge  zu  tragen  sind.  Ob  die  Renten  von  den  Organen  der  Kasse  oder 
von  den  Vorständen  der  Versieheningsanstalten  festgesetzt  dnd,  macht 
dabei  keinen  Unterschied.  Anf  Anweisung  der  Pensionskasse  hat  im 
Jahre  1892  die  PostO 

im  ganzen  274288u(r  Altersrenten  nnd  dO$i&ui  Invalidenrenten 
gezahlt;^  davon  sind  der  Post 

vom  Deutschen  Reiche  89  VB8m  Altersrenten  und  11  GdSj/  Invalidenrenten, 
von  der  Pensionskasse 

und  den  sonstigen 
gesetzlichen  Ver- 
sicherungsanstalten. 185C)5<J  „  „  ^   19  012  „  „ 
erstattet  worden.    Die  Betheiligung  der  sonstigen  Versicberungsanstalten 
an  diesen  Erstattungen  war  nur  ^eringfugic:.  da  es  sich  bei  den  Bewil- 
litrnngen   von  Renten  fa.st  ausschliclslich  um  Personen  gehandelt  hat,  die 
während  fler  ganzen  aiirechnungsfähigen  Zeit  bei  der  Eisenbahn  beschäftigt 
gewesen  sind.    Der  jährliche   Betrag  einer   ;\]tersnMitt'  stellte  sich  auf 
«lurchschnittlich   l»>t  ./v.    der  einer  lnvalid<'iirente   auf  durchschnittlich 
122        Bei  der  Berechnung  der  Invalidenrenten  ist  nur  die  Zeit  nach  dem 
I.Januar  1891,  bei  den  Altersrenten  auch  die  vor  diesem  Tatje  liegende  Be- 
schäftigungszeit in   gewissem   Umfange  anrechnunirsfahig.    Hierauf  ist  es 
zorückzufuhren,  dai's  gegenwärtig  die  Altersrenten  höher  sind  als  die  In- 

')  Die  Alters-  und  Invalidenrenten  werden  iii«  ht  vmh  den  Eisenbahnkassen. 
'sondern  von  den  Postanstalten  ausgezahlt.  Die  Postverwaltung  stellt  ihre  Ausf^abeu 
illjahrlich  in  Rechnung  und  erhält  die  Aaslagen  erstattet;  sie  iat  bereditigt,  einen 
Voiiekaft  xnr  Bestreitung  der  voranesichtliehen  Ausgaben  eines  Jalirea  an  fofdem. 

*)  üeberhanpt  sind  im  Dentschen  Beiehe  im  Jahre  1838  21 071 60S  ^  Alters- 
renten nnd  1868488  ^  luTididenrenten  g^ezahU  worden;  davon  hat  das  Beich 
«410062^/4-561010^  erstattet,  während  der  Rest  den  gesetslichen  Vertichemugto 
«asuüten  und  zugelassenen  Kasseneinrichtnngen  txa  Last  gefallen  ist. 
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vulideiireiitoii.  Nach  und  uacb  wird  iudesäeu  die  erstere  vou  der  Invalideo- 
reute  überholt  werden. 

Die  Zahl  der  Empffintcer  von  Altersrenten  hat  sich  im  .lahf''  1S92 
von  1486  auf  1073  .«rhöht.  Wie  die  nachstehende  Zusammensteiiang  üh^r 
die  Alteräreütenenipt'änger  nacli  Jahr<:;ängen  ergiebt,  ist  der  Al^;aDg 
selbst  bei  den  ältesten  Jahrgängen  nur  gering  gewesen. 


A  s  s  a  b  i 

dei  EmpfftAger  ▼ 

0  B 

Alters 

r  •  m  t  ea 

Gebarts- 

-  -  ^  — 

am 

im  Jahre 

im  Juni 

809 

ine  dem 

am 

1.  Jamiar 

m  tfUktfk    a.  9      -   -  - 

1899  hinsiio 

Begeschittden 

I.  JMair 

189i 

if*" t  r*: t  < ' II 

u  u  r  c  II   L  u  u 

sonst 

1888 

103  .... 

1 

1 

— 

1 

1Ö05  .... 

1 

! 

— 

1 

ISOG  .... 

3 

1 

1 

— 

9 

löu7  .... 

7 

2 

6 

1808  .... 

8 

1 

1 

9 

1809  .... 

7 

2 

1 

Q 

6 

1810  ... 

15 

2 

13 

1811  .... 

19 

— 

3 

i 

1 

15 

1812  .... 

23 

8 

90 

1818  .... 

80 

9 

1 

1 

28 

1814  .... 

48 

1 

7 

37 

1816  .... 

Ol 

4 

10 

8 

82 

1816  .... 

94 

4 

14 

t 

4 

80 

1817  .... 

114 

9 

10 

9 

10« 

1818  ...  . 

18B 

6 

18 

1 

8 

171 

1819  .... 

961 

8 

19 

! 

4 

986 

1820  .... 

811 

16 

90 

• 

1 

1 

4 

808 

1881  .... 

986 

60 

20 

4 

899 

18SS  •   .   .  . 

249 

9 

1 

1 

989 

Zusammen 

1486 

861 

136 

1 

2ö 

1678  . 

Von  den  aus  dem  Genus.se  einer  Altersrente  ausgeschiedenen  Empf;4U- 
gern  traten  zwanzig  in  den  Bezug  einer  Invalidenrente.  Die  Zahl  de,' 
erwerbsunfähigen  Altersn  ntenenipfäuger  ist  ohne  Zweifel  erheblich  trrofje.- 
gewesen :  die  Personen  werden  es  aber,  da  die  Invalidenrente  .^ich  gerins?*! 
gestellt  haben  würde,  vorgezogen  haben,  im  Besitze  der  Altersrente  n 
verbleiben. 

Statistische  Mittheilungen  über  die  Zahl  der  Empfänger  von  Inva- 
lidenrenten sind  zum  ersten  Male  in  <lie  angehängte  Anlage  B  uxdg^ 
nommeu  worden,  da  die  Bewilligung  solcher  Kenten  erst  im  Jahre  IS^ 
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begonnen  hat.  Für  286  Mitglieder  <]vv  Abtheilung  A  wurde  nach  einge- 
tretener Erwerbsunfähigkeit  eine  Invalidenrente  festgesetzt;  33  schieden, 
ZDmeist  infolge  Absterben»^  aus  dem  (rcnusse  der  Renten  wieder  aus, 
eodafs  am  Schlüsse  des  Jahres  noch  2ö2  Empfänger  von  Invalidenrenten 
vorbanden  waren. 

Unter  den  Ausgaben  der  Abtheilung  ß  der  Pensionskasse  er- 
scheinen zum  ersten  Male  Benten/uschfisse,  die  neben  den  Invalidenrenten 
gewfthrt  sind.  Die  Ausgabe  an  Rentenzuscbftssen  ist  natürlich  zunächst 
noch  gering,  da  der  Anspruch  hierauf  eine  zehnjährige  Wartezeit  voraus- 
setzt. Bei  frOher  eintretender  Erwerbsunfthigkeit  wird,  sofern  ihr  ursäch- 
licher Zusammenhang  mit  der  Besch&ftigung  nachzuweisen  ist,  eine  Aus- 
nahmerente gewfthrt.   Auch  die  flbrigen  Leistungen  der  Abtheilung  B 
haben  mftfeig  zugenommen;  die  Gesammtaufwendung  dieser  Ab- 
theilnng  an  Bezügen  invalider  Mitglieder  und  von  Hinter- 
bliebenen verstorbener  Mitglieder  hat  rund  460000  ur,  gegen  422000^/ 
im  Voijahre,  betragen,  während  die  frftheren  Pensionskassen  in  den  letzten 
Jahren  rund  800 000 .4r  bis  350000  j(  aufgewendet  haben.    In  welchem 
Grade  das  Mitgliedsalter  und  damit  die  Zahl  und  Hohe  der  Ansprüche 
der  Kassenmiti^eder  zunimmt,  ist  bereits  oben  erörtert  Wenn  auch  durch 
die  raschere  Erlangung  des  Anspruchs  auf  Invalidenrente  —  es  konnten 
im  Jahre  1892  für  285  Personen  Invalidenrenten,  jedoch  nur  für  122  Renten- 
zuschfisse  und  für  12  Ausnahmerenten  angewiesen  werden  —  die  An- 
sprüche der  Mitglieder  gegenüber  dem  Vorjahre  schon  wesentlich  gebessert 
sind,  so  blieben  doch  noch  viele  Fälle  übrig,  wo  sich  entweder  die  Bezüge 
der  Berechtigten  als  unzulänglich  erwiesen,  oder  wo  von  erwerbsunfilhig 
gewordenen  Kassenmitgliedern  oder  von  den  liintt  rbliebenen  verstorbener 
Kassenniitglieder  weder  satzungsmäfsige  Pensionskassenbe/.üce  noch  auch 
Kenten    auf  Grund    der   Uiifallversicliciiingsgesetze   beansprucht  werden 
konnten,  in  diesen  Fallen  sind,  wie  in  den  früheren  Jahren,  aus  den  bereiten 
Mitteln  der  Eisenbahnverwultuim.  sowie  aus  einigen  der  Eisenl»aliiiverwaltung 
zur  Verfügung  stehenden,  aus  den  Vermögensbeständen  frülierer  Kassen- 
einrichtungeii  ausgesonderten  Hilfsfonds  einmalii;e  und  laufende  Beihilfen 
gewährt  worden.    Der  Gesamratbetrag  solcher  Beiiiilfen  k;iTin  srhiitzungs- 
weise   für   das   Jahr  1892   auf  etwa   531)  ÜUU  .//  anuenomnien  werden, 
ohne  die  ebenfalls    nicht   unbeträchtlichen  Summen,    die  für   die  noch 
in  der  Beschäftigung  befindlichen  Arbeiter  bei  Unglücks-  und  sonstigen 
Nothfällen   in   ihren  Familien   ueiien    den  Krankenkassenleistungen  als 
Beihilfen  verwendet  sind.   Durch  die  Gewährung  solcher  Beihilfen  aus 
den  Fonds  der  Eisenbahnverwaltung  werden  die  Härten,  die  mit  einer 
längeren,  zur  Erhaltung  der  Leistungsfähigkeit  von  Pensionskiissenanstalten 
aber  unerläßlichen  Wartezeit  auf  die  Kassenleistungen  für  die  Fälle  früh- 
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zi;itip:er  Krwerlisunt'äliigkeit  (»der  frühzeitige»  Todes  uotbweudiger  Weise 
verknüpft  sind.  Lreniildert  und  beseitigt 

Ueber  die  Zahl,  das  Lebensalter  u.  s.  w.  der  Em  jitäns^or  iaut^'U- 
der  Bezüge  aus  der  Abtheilung  B  der  Pensiouska.s8e  giebt  die  An- 
lage B  nähere  Auskunft.  Werden  die  darin  entbaltenea  Ziffern  /.osammeih 
geüafet,  80  erhält  man  folgende  üebersicht: 


Zahl  der  £mptUnger  und  fimpfiUigerinnea 

von 
Penbionen, 
Renten-Zn- 
schOssen  n. 
Ausnahme- 
renten 

- 

von 
Wittwen- 
geld 

TOD 

.  WaiBMiffeld ' 

1 

sosanimeB 

Am  1.  Jauuar  1892  waren  Tor- 

1  ' 

1873 

2188 

6016 

Im  Jalire  1892  sind  hinzugetreten 

165 

382 

i       ?  ' 

9 

• 

In  Jahre  1882  sind  aus  dem  Be- 

1 1 

lüge  MMgeaehieden  .... 

IM 

106 

?  ' 

;  1 

• 

Am  1.  Jaaiuff  1808  waren  Tor- 

2168 

6718 

Dnrchschnittlich  täglich  waren 

1  1 

vorhanden  im  Jahre  i892  etwa 

976 

SGIS 

2879  j 

5  368 

1891  , 

1760 

2050  ! 

4  73? 

1890  „ 

1  566 

1  670 

1889/90^ 

763 

1  369 

1  451 

3 

1888/89  - 

705 

1  177 

1  :il2 

3  094 

1887/88  „ 

Ü13 

1044 

1033 

2690 

Die  Zahl  der  Bezngsbereehtigton  hat  sieh  im  Jahre  1892  nach  Abzog 
des  Abganges  um  702  Personen  (gegen  657  Personen  im  Vorjahre)  nnd 
zwar  nm  41  Pensionftre,  280  Wittwen  nnd  881  Kinder  vermehrt  Vod 
dem  Gesammtzngange  an  Pensionären  (oJme  Abrechnung  des  Abganges) 
hatten  168  eine  zehnjährige  Wartez^  bei  der  Pensionskasse  erfBUt  imd 
12  bei  einer  geringeren  Wartezeit  die  BrwerbsunfiÜiigkeit  sich  im  Dienste 
zugezogen.  Dadurch,  dafe  bei  Betriebsunftllen  den  Verletzten  und  den 
Hinterbliebenen  Getödteter  Unfallentschadigungen  aus  Fonds  der  EImo- 
bahnverwaltung  gewährt  sind,  ist  die  Pensionskasse  um  eine  beträchtficlie 
Anzahl  von  Ansprüchen  entlastet  worden.  Wären  solche  Entschädigungen 
nicht  /u  zahlen  j^cewesen,  so  hätte  der  Zugang  Empfangsberechtigter  bei 
der  Ahtlieilung  B  sich  im  Jahre  1^2  um  93  Pensionäre  {i.>4  im  Voijahrel 
und  um  die  Hinterbliebenen  in  100  Todesfällen  (86  im  Vorjahre)  höher 
gestellt,  als  oben  angegeben  ist.  —  Nach  den  Angaben  in  der  Anhmo  B 
hatten  die  im  Juhre  1S92  in  deu  Genufs  einer  Pension,  nach  den  frühereu 
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Kassenstatuteu,  eines  Rentenzuschusses  oder  von  Ausnahmereuten  nach  den 
neuen  Satzungen  eingetretenen  Personen  ein  Durchschnittsalter  von 
56^/2  Jahren  und  die  aus  dem  Genüsse  .solcher  Bezüc;e  ausgetretenen 
Personen  ein  Dureh-schuittsialter  von  577^  Jahren  zurückgelegt.  Die  im 
Jahre  1892  in  den  Bezug  von  Wittwengeid  eingetretenen  Ehefrauen  ver- 
storbener Mitglieder  und  Pensionäre  standen  in  einem  durchschnittlichen 
Lebensalter  von  44'/»  Jahren,  hingegen  die  aus  dem  Bezüge  des  Wittwen- 
geldes  ausgeschiedenen  Personen  und  zwar  diejenigen,  die  eine  neue  Ehe 
eingingen,  in  einem  durchschnittlichen  Lebensalter  von  SS^/^  .lahren  and 
die  übrigen  in  einem  solchen  von  BSV«  Jahren,  während  fär  alle  zusammen 
sieh  ein  durchschnittiiches  Lebensalter  von  48^/^  Jahren  ergab. 

Von  den  im  Jahre  1892  ans  dem  Wittwengeldbeznge  flberhaapt  ans- 
geschiedeoen  Personen  haben  sich  im  ganzen  40  wieder  verheirathet. 
Von  den  in  den  Jahren  1891  und  1892  mit  Hinterlassung  empfiuigs- 
bereehtigter  Kinder  verstorbenen  Hitgliedem  und  Pensionftren  der  Ab- 
theflung  B  (Spalte  18  der  Anlage  B)  haben  hinterlassen: 


1892 

66  je  1  Kind, 


I 


64  „ 
48  „ 
32  „ 
20  „ 

i6  », 


1891 

36  je  1  Kind, 
51  „  2  Kinder, 

37  „  3  „ 

ao  „  4 

18  „  5 


2  Kinder, 

3  « 

4  „ 

6  „ 

6  und  mehr  Kinder  i  12  „  6  und  mehr  Kinder. 


JDio  sSmmtlichen  ▼orhandenen,  zum  Waisengddbesuge  berechtigten 
Kinder  Tertheilten  sich,  wie  folgt,  auf  die  einzelnen  Lebensaltersjahrgänge: 


Ansahl  b«i  ebieiii  Lebeamlter  tob  Jahnii 


14 


13 


10 

9 

8 

7 

6 

6 

8 

2 

179 

127 

161 

186 

126 

100 

106 

78 

64 

46 

41 

158 

189 

179 

160 

144 

184 

117 

90 

78 

66 

99 

236 

218 

906 

199 

188 

160 

198 

97 

86 

66 

91 

an  1.  Jtaiiar  1891 
»1.     „  1882 


901 
217 


196 
208 
268 


176  187 
2181907 
269  1 197 


Die  Summe  der  ans  der  Abtheihmg  B  der  Pensionskasse  bei  dem 
Ausscheiden  Ton  Mitgliedern  unter  Aufgabe  ihrer  Ansprüche  zurflck- 
erstatteten  Beiträge  ist  gegenfiber  dem  Vorjahre  gestiegen,  bleibt  aber 
hinter  den  von  den  früheren  Arbeiterpensionskassen  erstatteten  Summen 
tun  deswillen  erheblich  zurück,  weil  nach  den  neuen  Satzungen  den- 
jenigen zahlreichen  Miti;lietlern,  die  in  Staatsbeamtenstellungen  über- 
nommen und  in  der  Folge  der  staatlichen  Beamtenfürsorge  theilhailig  werden, 

Arobiv  für  EiBenbabnwMm.  IWB. 
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Die  Arbeiterpensiuuakaäse,  die  Krankenkassen  und  die  U&tall- 


keine  Beiträge  aus  der  PeDsionskasse  mehr  erstattet  werdeo.  An  die 
unter  Einhaltung  der  Efindigungsfrist  ordnangsmäfsig  aus  der  Be- 
schäftigung bei  der  Eisenbahn  ausgeschiedenen  Arbeiter  ist  hingegen  eine 
wesentlich  hfthere  Summe  von  Beiträgen  zurückgezahlt  worden.  Durcb- 
schnittlich  hat  jeder  im  Jahre  1892  unter  Aufgabe  der  AnsprfK'li»'  Au^ 
geschiedene  23  erstattet  erhalten.  Eine  mäfsige  Steigerung  haben  au'  Ii 
die  seit  dem  1.  Januar  1891  eingeführten  Rückerstattungen  von  Beitrafftii 
an  die  HiulL'rltliHbenen  solcher  Mitglieder  erfahren,  die  nach  einer  MitglieJ- 
Hchaft  von  ITnif  alier  noch  nicht  zehn  Jahren,  ohne  ihren  Hinterbliebenen 
einen  Anspruch  auf  Wittwen-  und  Waisengeld  zu  hinterlassen,  ge- 
storben sind.  Im  Jahre  1891  waren  in  87  Fällen,  im  Jahre  1892  in 
163  Fällen  solche  Rückerstattungen  zu  leisten.  Die  antheiligen  Zuschüsse 
der  Eisenbahnverwaltung  verbleiben  in  allen  Fällen,  sei  es.  dafs  die  Bei- 
träge den  Mittiliedern  ganz  oder  zum  Theil  zurückgewährt,  oder  aber 
überhaupt  nicht  erstrittet  werden,  in  voller  Höhe  der  Abtbeiiaog  ß,  deren 
Vermögenslage  dadurch  vortheilhaft  beeinflufst  wird. 

Die  sonstigen  Ausgaben  und  Verwaltungskosten  setzen  sich 
der  Hauptsache  nach  aus  den  Unkosten  bei  der  zinsbaren  Belegung  der 
Vermögensbestände,  aus  einigen  besonderen  Kosten  der  für  die  Ah- 
theilimg  A  errichteten  Schiedsgerichte,  sowie  aus  den  Kosten  der  lediglich  für 
die  Kassenmitglieder  und  ihre  Vertreter  bestimmten  Drucksachen  o.  s.  w. 
zusammen. 

Die  erzielten  Ueberschüssc  und  die  Vermögensbestände  der 
Pensionskasse  werden  in  folgender  Tafel  zusammengestellt 


\ 


Es  betragen 


Betrag  bei  der 
Abtheilnng 

A  B 
JK     '  M 


'i  Durchschnittlich 
kamen  auf  je  eil 

am  .Tahresschlu5?e 
I  vorhan<lenes  K.i?«eii- 

mitglit'fi  bei  'ler 
'  Abtheilang 


A 


B 


die  TJebersohfliie  dei  Jähret  1891 

P  y         y>  1888 

die  Vermögensbestände 

am  Scmusse  des  Jahres  1891 

n  n  fl  n  1892 


S677496 
9900781 

2  577  435 
4  778216 


S6U087  II  13iO> 
9886787  l|  18,» 


166S9554 
19476761 


12,o> 
96,» 


82^ 
UM 


In  dieser  Zusammenstellung  sind  zugleich  die  Bestände  des  io 
gemäfoer  Anwendung  der  Bestimmung  im  f  21  des  luTalidittts-  lai 
AltersTersicherungsgesetzes  bei  der  Abtheilang  A  gebildeten  Beserrefonds 
mitenthalten.  Die  der  Kasse  gehörenden  Wertbpapiere  sind  nach  dem  hat 


Tmiehemng  bei  den  prenfkitehen  Sttttabehneii  im  Jahre  \99SL 
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kaufsprei.se  oder,  soweit  dieser  in  ebzelnen  Fällen  nicht  bekannt  war,  mit 
dem  Werthe  am  1.  Januar  1893  eingestellt  worden.  Das  Vermögen  der 
Abtheilnng  A  ist  seit  dem  1.  Januar  1891  aDgBsammelt  worden.  Das 
Vermögen  der  Abtheilnng  6  setzt  sich  aus  den  gesammten  Bestftnden  der 
früheren  Pensionskassen  für  die  Betriebsarbeiter  und  Werkstättenarbeiter 
und  ans  den  Ueberschüssen  der  Abtheilung  B  seit  dem  1.  Januar  1891 
zusammen.  Sowohl  bei  der  Abtheiiung  A  als  auch  bei  der  Abtheilung  B 
haben  sich  im  letzten  Jahre  die  Ueberschüsse  im  Darehschnitt  auf  je  ein 
vorhandenes  Mitglied  höher  gestellt  als  im  Vorjahre.  Die  durchschnittlich 
anf  ein  Mitglied  entfallenden  S&tze  des  Vermögens  haben  sich  ebenfalls 
erheblieh  erhöht;  bei  der  Abtheilnng  B  ist  dies  um  so  bemerkenswerther, 
als  diese  Abtheilnng  seit  dem  1.  Jannar  1881,  nachdem  die  Invaliden- 
veraorgoDg  in  dem  reichsgesetzlichen  Umfhnge  auf  die  Abtheilnng  A 
übergegangen  ist,  in  ihren  Yerpilichtangen  im  Vergleich  zn  den  Leistongen 
der  früheren  Arbeiterpensionskassen  wesentlich  erleichtert  ist.  Gleichwohl 
werden  auch  bei  dieser  Abtheilnng  noch  erhebliche  Summen  anzusammeln 
sein,  bis  sie  für  die  zu  erwartenden  Lasten  über  genügende  Decknngs- 
mittel  verfügt 

Die  Vermögensbestftnde  waren  mit  Ausnahme  mftlsiger  Baarbestftnde 
fast  sämmtlich  in  verzinslichen  Werth  papieren  angelegt  Hypotheken- 
darlehen waren  nnr  in  geringem  Umfange  Kevfthrt  Nenerdings  hat  der 
Vorstand  der  Pensionskasse  beschlossen,  die  Grundstücke  von  solchen 
Baugenossenschaften,  denen  ansschliefelich  oder  überwiegend  Arbeiter 
und  untere  Beamten  der  Eisenbahnverwaltung  angehören,  mit  Ban- 
geldem  zu  mäfsigem  Zinsfufse  zu  beleihen  und  dadurch  diese  anf  eine 
Verbesserung  der  WohuuDg.sverhältnisse  unter  dem  unteren  Eisenbahn- 
personale  gerichteten  Bestrebungen  zu  fördern.  Der  Beschlufs  hat  zur 
Bildung  und  Erweiterung  einer  Anzahl  von  Baugenossenschaften  Anlals 
gegeben,  sodafs  in  den  künftigen  Jahren  eine  erheblichere  Anlegung  in 
Hypotheken  nachzuweisen  ist. 

Vergleicht  man  die  Entwicklung  der  Vermögenslage  der  aus  neuerer 
Zeit  herrührenden  Pensions-  und  Krankenkassen,  jedoch  ausschliefslich  der 
Baukrankenkassen,  der  preulsischeu  Staatseisenbahnverwaltung  mit  der 
Vermö2:enseiitwicklun^  der  schon  Jahrzelmtf  liindurrh  in  Wirksamkeit  ge- 
wt'senen  Knappschatt>kass<'ii  in  Preulsen,  die  schon  vor  Erlafs  des  Inva- 
Üditäts-  und  Altersversicherungsgesetzes  sowohl  die  Invaliditäts-  und  Hin- 
terhliebenenveis()r<^'ui)g,  als  auch  die  Kraukenffirsorge  bezweckten,  so  er- 
giebt  sich  folgendes  Bild. 


71* 
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Die  ArbeiterpentioatkMM,  die  tonkenkneen  wtA  die  UniaU- 


Es  be- 
trug am 

Schiasse 
des 
Rech- 

jahres 


1886 

1886 
1887 
1888 
1889 
1881) 
1891 
1»92 


Die  Zahl  der  MitffUeder 


überhaupt 


Daninter 


8t&n-  stän- 
bei  den    dipe  |  ^j?^ 
bei  den  Elsen- ,]  (inei»t- 
'I  berech- 
tigte) 


Knapp-  bahn- 
schafts- 

beiter 


kMien 


bei  den 
Knapp- 


kassen  'Bchafts- 
kaeeen 


331609 

326  373 
331  109 
366  767 
387  668 

m  215 

429  lUO 


166000 

157  500 


180221 

182  624 


157  300  190  427 
167  HOO  213  091 
178  751  214  366 
193  900  22(»449 
206081  ,|  262  626 
18464Sj|  — 


Mit 
glieder 

der 
Eiseu- 
babn- 
arbei- 
terpen- 
siona- 
kMse 


27061 
60678 

75062 
78  786 
84  293 
91  077 
116006 
124692 


Da«  YermSgea 


bei  den 

Knapp- 
schafts- 
kassen 


bei  den 


bahn- 
arbeiter- 


26914000  6842000 

26752000]  8088000 
29824  00010824  000 
31  634  000  14  273000 
34  616000  17  634  000 
38  011000|19  374  000 
43861000,25217  000 
—  130833000 


In  d«n  in  der  «retea  Spelte 
neten  BedmnngsjahreB  bebif 


die 

Oeaammlilahrea- 
avagabe 


die  Aasjni^e  fit 
Inralide 
nnd 
Hinterbliebene 


bei  den  |  bei  den  || 

Knapp-  Eisenb.*,! 

Schafts-  arbeiter- 
kaäsen     kassen  ' 
.//      I  M 


bei  den 

Schafts-  arbeiter 
kassen  kitfei 


174820009788000 

18  3960003106000 

18  962000  3  374  000 

19  r>85  000  3  513  (  M  IO 

20  372000  3  925  000 

21  996000  4  495  000 
23  606  000  5  292  7«X) 

—  16880400 


111170000  226000 
11286000  2570(0 
11972000  28000J 

12  613  0011  3130r»' 

13  2(X»O^Xi  U'jy-'OO 
13  638  000  2S3W>;i 
13  976  000  414 40D 

—  läoeco) 


In  dieser  Uebersicht  ist  als  Reelinungsjahr  für  die  Knappschaftskassen 
und  für  die  Eisenbahnkrankenkassen  das  Kalenderjahr  vom  1.  Januar  bis 
31.  Dezember,  für  die  früheren  Eisenbahnpensionskasseu  bis  einschliefslich 
des  Jahres  188lj  die  Zeit  vom  1.  April  bis  31.  Mär/  in  Betracht  gezogen, 
sodals  beispielsweise  für  die  Pensionskassen  als  Rechnungsjahr  1885  die 
Zeit  vom  1.  April  1^6  bis  31.  März  1886  angesehen  ist.  Die  für  das  Rech- 
nungsjahr 181)0  in  der  Spalte  4  angegebenen  Ziffern  beziehen  sich  hin- 
sichtlich der  früheren  Eisenbahnarbeiterpensionskassen  auf  die  Zeit  vom 
1.  April  bis  31.  Dezember  1890,  umfassen  daher  nur  einen  Zeitraam  von 
drei  Vierteljahren.  Für  die  Knappschaftskassen  sind  die  Ergebnisse  des 
Jahres  1892  noch  nicht  verO£fenUicht^) 


*)  Bei  den  Beiofaieiaenbahnen  in  XUaA-Lotiiringea  besteht  eine  Arbeittcpea- 

sionskaBse  mit  den  beiden  Abtheilnngen  A  nnd  6  wie  in  Prenfsen  und  aafserdesi  je 
eine  Betriebsarbeiter-  nnd  Werkstättenarbeiterkrankenkasse.  Der  P  ensionskasie 
gehörten  am  l.  Jannar  1892  9162  Mitglieder  der  Abtheilang  A  und  6  493  Mit^liede 
der  Abtheilung  B  an;  die  Mitgliederzahl  der  Abtheilnng  A  verringerte  sich  im 
Jahre  1882  um  68,  also  auf  9 104,  während  die  Mitgliedersahl  der  Abtheilong  B  sich 
«n  964,  also  anf  6747  erhöhte.  Die  VermOgensbeaCiad«  baUelin  sieh  bei  d«  Ab- 
theilnng A  am  1.  Jannar  1889  anf  110669  UK,  am  1.  Jaanar  1806  anf  986084ur  nnd 
bei  der  Abtheilnng  B  am  1.  Jannar  1888  anf  1978897 UV  am  1.  Jannar  m  snf 
1468  910 


▼•niebaniiig  bei  den  prenfeiselien  Steetsbelmen  im  Jahre  1808. 
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2.  Die  AiMterknuik«iikaMeB. 

Ben  DaisteUmigeii  der  Ergebnisse  der  KrankenTersiehemng  im  Be- 
reiche der  prenfeiflcben  Staatseisenbalmen  für  das  Jahr  1892  liegen  Nach- 
weisiuigett  zu  Grunde,  die  von  den  EisenhahnbehOrden  in  Anlehnung  an 
die  dem  Kaiserlichen  Statistischen  Amte  einznreichenden  Uebersiehten  anf- 
gestellt  sind.  In  emigen  Beziehnngen,  namentlich  auch  Aber  den  ümiiuig 
der  Erankenfürsorge  für  die  Familienangehörigen  der  Eassenmitglieder 
enthalten  die  benutzten  Uebersiehten  nodi  wdltere  Angaben;  diese  sind 
eben&Us  verwerthet.  Eine  libersiehtllche  DarsteUnng  Ober  die  Zahl  der 
Mitglieder,  ErkranIrangsMe  und  Krankheitstage,  sowie  fiber  die  Ein- 
nahmen, Ausgaben  nnd  Vermögensbestände  jeder  einzelnen  Eisenbahn- 
betriebs- nnd  Werkstftttenkrankenkasse  bietet  die  beigefügte  Anlage  C. 

Die  Eisenbahnbetriebs-  nnd  Werkstättenkrankenkassen  haben  ans- 
nahmslos  einen  Beitrag  in  Höhe  von  drei  Prozent  des  Arbeitsverdienstes 
ihrer  Mitglieder,  und  zwar  zu  zwei  Dritteln  von  den  Mitgliedern  uud  zu 
einem  Drittel  von  der  Eisenbahnverwaltunjx  erhohen.  Der  .satzungsuiäfsige 
Umfang  der  Leistungen  der  Krankenka.ssen  freie  ärztliche  Behandlung, 
Arznei  und  andere  Heilmittel,  Krankengeld,  Kur  und  Verpflegung,  sowie 
Sterbegeld  —  hi  indessen,  wie  die  Spalten  32  bis  40  der  Anlasse  C  er- 
geben, bei  den  einzelnen  Krankenkassen  verschieden.  Je  naclidem  sich 
ihre  Vermogeiishige  günstiger  oder  weniger  günstig  entwickelt  hat,  sind 
auch  die  Leistuntjen  zu  Gunsten  der  Kassenniitglieder  und  ihrer  Ange- 
hörigen erweitert  oder  eingeschränkt.  Alle  Eisenbahnbetriebs-  und  Werk- 
stättenkrankenkassen ohne  Ausnahme  gehen  in  ihren  Leistungen  über  die 
durch  das  Krankenversiclurungsgesetz  vorgeschriebenen  Mindestleistungen 
erheblich  liinaus.  Bei  einer  Anzahl  dieser  Kassen  ist  inzwischen  der  durch 
dasselbe  Gesetz  vorgeschriebene  Heservefonds  in  voller  Höhe  angesammelt 
und  daneben  die  Krankenfürsorge  fast  bis  zu  den  gesetzlich  zulässigen 
Höchstgrenzen  ausgebaut  worden.  Auch  bei  mehreren  anderen  Kassen  mit 
noch  nicht  so  günstiger  Vermögenslage  sind  in  den  letzten  Jahren  die 
Eassenleistungen  zu  Gunsten  der  Erkrankten  wesentlich  verbessert,  nament- 
lich auch  Erhöhungen  des  Kranken geldsatzes,  der  bis  dahin  allgemein  anf 
den  gewöhnlichen  Satz  in  Höhe  der  H&lfte  des  znr  Beitragsleistung  ver- 
anlagten Arbeitsverdienstes  bemessen  war,  bis  auf  zwei  Drittel  oder  gar 
drw  Viertel  dieses  Verdienstes,  sowie  Erhöhungen  der  beim  Tode  von 
Kassenmitgliedem  oder  von  Familienangehörigen  der  Eassenmitglieder 
eingeführt  worden.  Diese  Verbesserungen  haben  jedoch  bei  vielen  der 
noch  nicht  gflnstig  gestellten  Kassen  eine  so  wesentliche  Steigerung  der 
Aufwendungen  an  Erankheitskosten  hervorgerufen,  dafe  die  Einnahmen 
der  Kassen  znr  Bestreitung  der  Ausgaben  nicht  ausreichten  und  daher 
die  frfiher  angesammelten  Vermögensbestftnde  in  Anspruch  genommen 
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werden  malstett.  Die  HehmnfweDdiingeii  hatten  der  Hanptsaehe  nach  ii 
den  ErhOhongen  des  Krankengeldsatzes,  in  zweiter  Reihe  aäch  der  Sleibe- 
geldsfttze  ihre  Ursache,  wAhread  die  Ansdehniug  der  Daner  einer  münget 
Kianlcenftrsorge,  fllr  die  Übrigens  das  Bedflrfiiils  am  grasten  ersebeiit, 
hst  immer  mit  verhftltnUsmftlsig  nur  geringen  Mehrkosten  Terbnadea  ge- 
wesen ist.  Soweit  die  Reservefonds  einzdner  Krankenkassen  Uber  das  la- 
Iftssige  Mais  in  Ansprach  genommen  sind,  und  die  Ursachen  der  Aasgsbe- 
steigemng  nicht  lediglich  anderer  und  vorfibergehender  Natnr  sind,  iil 
mittlerweile  dnrch  anderweite  Bemessung  der  Kassenleistongen  die  Wieder- 
herstelinng  des  Gleiehgewichts  zwischen  den  Einnahmen  und  Aafvendongea 
angebahnt  —  Wie  Tortheilhaft  die  Leistungen  der  Eisenbahnbetriebs- aad 
WerkstftttenkrankeDkassen  gegenflber  den  sonstigen  Krankenkassen  be- 
messen sind,  geht  daraus  hervor,  dafs  am  Schlüsse  des  Jahres  189*2  von 
186  Kassen  nur  noch  5  Kassen  und  zwar  die  WerkstattenkrankenkasseD 
in  Greifswald,  Oppum,  Deutz,  Dortmund  ( WaKeiiwerkstätte)  und  Frank- 
furt a.  M.  die  satzungsniäfsige  Krankenfürsorge  auf  13  Wochen  beschränkten. 
86  Kassen  aber  die  Krankenfürsorge  auf  20  bis  40  Wochen  und  44  Kassen 
auf  ein  Jahr,  das  ist  auf  die  gesetzlich  zulässige  höchste  Dauer,  gewähreo. 
und  dafs  von  den  135  Kassen  64  oder  48  von  je  hundert  da^  Kninkengeld 
auf  mehr  als  die  Hälfte,  und  zwar  BO  auf  zwei  Drittel  und  ^  auf  drei 
Viertel  des  Arbeitsverdienstes  bemessen  haben.  Nach  der  vom  Kaiserlichen 
Statistischen  Amte  herausgegebenen  Statistik  der  Krankenversicherun? 
der  Arbeiter  im  Jahre  1891  gewährten  von  je  100  der  sämmtlichen  Betrielc- 
krankenkassen  des  Reichsgebietes  nur  31  Kassen  die  Krankenfürsorge  auf 
mehr  als  13  Wochen  und  48  Kaasen  ein  Krankengeld  von  mehr,  als  der 
Hälfte  des  veranlagten  Verdienstes  der  Kassenmitglieder.  Besonders  unifanu- 
reich  ist  bei  den  Eisenbahnkrankenkassen  die  Fürsorge  für  erkrankte 
Familienangehörige;  im  Jahre  1892  sind  zu  diesem  Zwecke  von  den  Eisen- 
bahn krankenkassen,  wenn  nur  ein  Drittel  der  ArztgebOhren  als  Kosten 
der  ärztlichen  Behandlung  der  Familienangehörigen  gerechnet  wnrd.  im 
ganzen  rund  1  283uaJ  gegen  1  19OÜ00  im  Jahre  1891  und  962000^ 
im  Jahre  1890  aufgewendet  worden. 

Die  Zahl  der  Krankenkassen,  die  bei  der  Darstellong  an  berück- 
sichtigen sind.  I)etrftgt  nach  der  Anlage  C  insgesammt  135,  wovon  76  als 
Betnebskrankenkassen  nnd  59  als  Werkstättenkrankenkassen  b^zeichaet 
sind ;  sämmtliche  Kassen  sind  auf  Grund  der  §§  59  ff.  des  KraokenTer^ 
sichernngsgesetzes  vom  15.  Juni  1883  errichtet  nnd  gelten  daher  im  Sinne 
des  Gesetzes  als  Betriebs-  (Fabrik-)  Krankenkassen.  Neben  den  Betriebs- 
nnd  Werkstättenkrankenkassen  sind  f&r  die  Ansftthrong  von  Kiseabsha- 
nenbanten  im  Jahre  1891  tberhaapt  noch  68  besondere  Bankrankeaksssai 
anf  kürzere  oder  längere  Daner  in  Wirksamkeit  gewesen. 
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Die  nachstehende  Zneammenstelliuig  gewfthrt  eine  üebersicht  ftber 
die  Zahl  der  Krankenkaesenmitglieder  in  den  b^en  letzten  Rech* 
nnngsjahren. 


Zahl  der  Mitglieder  der 


Zeitpunkt 

Betriebs- 

kranken- 

Werk- 
Stätten - 
kranken- 

'    Betriebs-  und 
Werks  tiUten- 
krankenkanen 

Bau» 

kranken» 

kassen 

kaasen 

'  snsainmen 

kasscu 

1882 

1    IW2  , 

1802 

1    1801  1 

1  1892 

Ulk  1  .Taihiav 

IlHf  9QD 

'  ^ovia  1 
aai  fitf 

906081 

166900 

6117 

IRn  MIA 
lOVOW 

908991 

196697  1 

4916 

V  WCm 

49499 

900890 

1978861 

7996 

160070 

48147 

901917 

'  906461 1 

11684 

166 66S 

49168  1 

907796  1  916461  | 

14766 

166191 

41976  1 

906066  ,  916974  {.  16111 

168 133 

41686  I 

204  768 

916966  1 

16188 

160004 

41421  ; 

201  425 

216687 

14  662 

168  030 

41  190 

199  220 

216  469 

13044 

„  ].  Oktober  

154  908 

4^»911 

195819 

216200 

11519 

151  245 

40  447 

191692 

216  275 

9819 

148  419 

40'21H 

188  637 

213  687 

6  850 

«31.  ,   

144  &88 

40114  ^ 

104  642 

206081 

3199 

M  ersten  Tage  jedes  Monats  durch- 

i 

41676  1 

1 

16784» 

190494 

909410  1 

10606 

Wean  die  nieht  Tenidieniagepiieli- 

tigea  KMMUBitffliedef  aiit  .  . 

967» 

» 

9466 

9179  1 

abgezogen  werden,  bleiben  ali 

!• 

T  er  si  che  rungs  Pflichtige 

155  477 

41  492 

196  969 

207  238  1 

10  303 

1G4  5H» 

42  72H 

207  238 

_  1' 

8  470 

1890   

160  794 

40Ü80 

190  874 

7  640 

1889  «  •  •  •  • 

136  998 

37  899  j 

174889 

I  f 

11086 

1888   

197468  1 

86418  ' 

168871 

10464 

*)  Ktoh  der  enrtUtnten  Reiehiatilittik  der  Xraakenvmiehening  im  Jahre  1691 
belief  lieh  die  dnrehiehnittUehe  Hitgliedersahl  bei  allen  Betfiebaknnkealnaien  des 

Baiehsgebiets  auf  I  730  303,  bei  allen  Baukrankenkassen  des  Reichsgebiets  auf  27  293 
and  bei  allen  Krankenkassen  des  Reichsgebiets  auf  6  879  921  gegenüber  G  r»70  539  Per- 
sonen im  Jahre  1890.  —  Die  Zahl  der  Mitglieder  der  Eisenbahnbaukraukenkaasen 
mMiit  nidit  alle  bei  den  BaaanafttbmnKen  beaehiltigt  geweaeneu  Arbeiter,  da  Ar 
adirere  Banten  TOn  geringerem  Umfange  und  kürzerer  Dauer  besondere  Kranken- 
kassen nicht  errichtet  gewesen  sind,  die  beachäftigten  Arbeiter  vielmehr  zum  Theil 
Orts-  oder  anderen  Krankenkassen  angehört,  zum  Theil  überhaupt  an  einer  Kranken- 
kasse nicht  theilgenommen  haben,  wie  am  Schlüsse  dieses  Abschnitts  näher  ange- 
geben iit 
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Die  ArbditerpenrioatkiMt»  die  Knnkeikanea  nd  die  üifiU- 


Wie  bei  der  Abtbeilnng  A  der  ArbeiterpeDsionekaBM  so  zeigt  sSA 
aueh  bei  den  BieenbaliiibetriebB*  und  WerketättenknmkeakaeMB^)  am 
ersten  Male  seit  Errichtung  der  Kassen  eine  wesentliche  Abnahme  der 
llitgliederzahL  Die  Ursachen  dieser  Erseheinmig,'die  namentiich  bd  da 
Betriebsarbeitem  hervortritt,  sind  bereits  im  ersten  Abschnitt  angeflhit 

Die  aus  den  Monatsangaben  berechnete  mittlere  Hitgliederzahl 

beträgt  bei  den  Ei.senbahnbetriebs-  und  Werkstättenkrankenkassen  rund 
19*J  424  gegen  410  im  Vorjahre  und  deckt  sich,  wie  in  den  früheren 
Jahren,  mit  der  Zahl  der  krankenversicherungspflichti^en  Arbeiter,  di" 
nach  anderweiten  rechneri.sclien  Ermittelungen  durchschuittlicli  tägii«!; 
beschäftigt  waren:  Antrüge  von  Ei^^enl)ahnarbeilern,  von  dem  Beitritte  zu 
den  Eisenbahnkrankeiikassen  auf  Grund  ihrer  MitgliL*lschaft  zu  eins^e- 
schriebenen  Hilfska.ssen  befreit  zu  werden,  habeu  daher  auch  im  Berichts- 
jahre zu  den  Seltenheiten  gehört. 

Die  Zahl  der  freiwillig,  ohne  Versicherungspflicht  an  den  KraukeD- 
kassen  betheiligt  gewesenen  Personen  hat  am  1.  Januar  1891  1983,  am 
1.  Jannar  1892  2172  und  am  1.  Januar  1893  2  465  betragen. 

An  weiblichen  Kassenmitgliedern  z&Uten  die  Eiseobahnbetriebä- 
nnd  Werkstättenkrankenkassen  am  1.  Januar  1889  1  321  +  9  =  1^  «b 
1.  Jannar  1890  1289+9  =  1298,  am  1.  Jannar  1891  1452  +  6^:1466, 
am  1.  Jannar  1892  1  983  +  6  =  1989  und  am  1.  Januar  1893  1965+7  = 
1962  Personen. 

Ueber  den  Wechsel  der  Kassenmitglieder  in  der  Besrhäftiguiig 
bei  der  Eisenbahn  geben  die  Untcrlauen  keine  nähere  Auskunft.  Jeden- 
falls ist  der  Zugang  neuer  Mitglieder  ein  weit  s^cringerer  gewesen  als  in  deu 
früheren  Jahren,  da  die  Einnahinen  der  Krankenkassen  an  Eintrittsgeldern, 
wie  aus  der  weiter  untni  fol^eiiden  Uebersicht  über  die  Einnahmen  her- 
vorgeht, sich  bedeutend  vennindert  haben.  Im  ül)rigen  wird  der  Zu-  undAl»- 
gang  bei  den  Krankenka.s.s.-sen  sich  im  wesentlichen  mit  dem  Zu-  und  Ab- 
gange bei  der  Abtheilung  A  der  Fensionskasse  decken.  ' 

Die  Durchschnittsgröfse  der  Kassen  berechnet  sich  unter  Zu- 
grundelegung der  mittleren  Mitgliederzahl  ffir  je  eine  Eisenbahnbetriebs- 
krankenkasse  auf  2Cy77  Mitglieder  gegen  2192  im  Jahre  1891  und  2ul<  > 
im  Jahre  1890  und  f&r  eine  Eisenbahnwerkstftttenkrankenkasse  auf  706  Mit- 
glieder gegen  727  im  Jahre  1891  und  680  im  Jahre  1890.  Die  kleineren 
Kassen  zeigen,  wie  Anlage  C  ergiebt,  im  grofsen  und  ganzen  eine  nicht 
minder  gfinstige  Entwicklung  als  die  grOfseren  Kassen. 

1)  Die  VerhültniBse  und  Ergebniue  der  EiienbalinbaiiknuikeiilcMseii  wodea  tm 
ScUiute  dies«!  AbachiiitteB  besonders  dargestellt. 


▼•nieh«nuig  bal  den  pitnAiidiMi  StüataltaluiMi  im  Jahn  1888. 
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Die  Zahl  der  Sterbefälle  unter  den  Kassenmitgliedern  be- 
trug 1  875  (1 894  im  Vorjahre)  bei  den  Betriebs-,  und  458  (477  im  Vor- 
jahre) bei  den  Werkstättenarbeitem,  insgeaammt  2333.  Auf  je  100  Mit- 
C^eder  entfielen  SterbeMe,  und  zwar:^ 


ÜB    V  s  II  r  c 

luif  Jaü 
DQI  ttWI 

VT  VnVIHiiOIl' 

bei  den  Betriebs-  und  VVerk- 
Btttttenkrankenkassen 

in  Folge  von 
Unfällen 

krttokeakaBMii 

krankeiikMten 

flberiiMipt 

1885   

!,»• 

? 

1886   

1.« 

1,9& 

0,11 

1,1* 

Ml 

1,» 

U9 

l.if 

0,14 

1889   

1,19 

1,<*7 

1,17 

0,13 

1,1!« 

l.H 

0,i:. 

1891  .  .   

1,11 

1,U 

0,16 

1892  1 

1,19 

1,10 

l,u 

Oii& 

Die  Stcrhlichkcitszitler  hat  demnach  bei  den  Werkstättenkrankon- 
kassen  stetig  abgeuoniiiicn .  ist  bei  den  Betriebskrankenkassen  im  letzten 
Jahre  aber  erheblich  gestiegen.  Eine  besonders  grofsc  Zahl  von  Sterbefällen 
ist  bei  der  Betriebskrankeukasse  und  bei  der  Werkstättenkrankenkasse 
in  Haiiibiag  nachgewiesen;  durchschnittlich  auf  je  luO  Mitglieder  kamen 
bei  diesen  Krankenkassen  2,2  und  2,5  Sterbefälle.  Die  Ursache  hierfür 
wird  in  der  Choleraepidemie  /u  suchen  sein.  —  Nach  dem  dritten  Theile 
dieses  Aufsatzes  sind  bei  den  Betriebsarbeitern  276  Todesfälle  (0,i!t  auf  je 
100  Unfallversicherungspflichtige  Personen)  und  bei  den  Werkstättenarbeitern 
14  Todesfülle  (0,03  auf  je  100  Unfallversicherungspflichtige  Personen)  durch 
Verunglückungen  bei  der  Arbeit  herbeigeführt,  sodals  von  je  100  Todes- 
fällen unter  den  Betriibsarbeitern  14,72  (16,fii)  im  Jahre  1891.  15,05  im 
Jahre  1890,  13,02  im  Jahre  1889  und  14,14  im  Jahre  1888)  und  unter  den 
Werkst&ttenarbeitein  3,06  (3,67  im  Jahre  1891,  3,89  im  Jahre  1880,  1,95  im 

*)  Bti  allen  BetriebiknnkenkMsen  des  Bafdisgebiets  kamen  dnrohschnittlich 

anf  je  looo  Mitglieder  im  Jahre  1888  9,7,  im  Jehre  1889  9,t  und  im  Jahre  1890  lOfi 
Sterbefälle.  Die  verhältnifsmäfsig  hohe  Sterbensziffer  bei  den  Eisenbahnkranken- 
kassen  ist  vermuthlich  darauf  zurdckf uführen.  dafs  aus  langwierigen  Erkrankungen 
bei  den  Eisenbahnarbeiteru  der  Retr"^'  "i'^^b  ein  Anlafs  zur  Entlassung  nicht  ge- 
nommen wird  und  dafs  die  Eisenbahukrankenkasseu  das  Sterbegeld  auch  dann  ge- 
wlhren,  wenn  der  Tod  im  Yerlaof  eiser  Krankheit  eingetreten  iat,  wKhrend  der 
die  latsangsnElliige  Daaer  für  den  Besng  der  Knakennntetetlltinng  bereite  abge- 
laufen wer.  Die  Erkraaknngesilfeni  etelloi  eieh,  wie  weiter  nnten  dargelegt  wird, 
fttf  das  Eisenbabnarbeiterpenonal  Terhiltniftmifsig  gttnatig. 
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Die  ArbeiterpensiouskMse,  die  lürankeDka«seu  und  die  Inui:- 


Jahre  1889  und  l,eo  im  Jahre  1888)  auf  entschädigungspflichtige  ÜnaHe 

mit  tödlichem  Ausganre  entfallen.   Sterhegeldzahlungen  beim  Tode 
Familienangehörigen  (Ehefrauen  und  Kindern)  sind  von  den  Krankenkassen 

im  Berieht^juhre  in  Ii  »310  (Betriebskrankenkassen) -f  2  4()6  (Werkstättea- 
krankenkassen),  zusammen  in  12  716  Todesfällen,  dagegen  im  Jahre  18?1 
in  12  557,  im  Jahre  imi  in  1218G,  im  Jahre  1881)  in  1 1  (x)7  und  is. 
.lahre  1888  in  10 940  Todesfällen  ^'tdeist et  worden.  Im  Durchschnitt  kämm 
an  Todesfällen  in  den  Familien  bei  den  Betriebsarbeitern  6,53  (6,04  im 
Vorjahre)  und  bei  den  Werkstättenarbeitern  5,7!»  (5,84  im  Vorjahre),  über- 
haupt aber  6,3«  gegen  6,oo  im  Vorjahre  auf  je  100  Kassenmitglieder. 

Die  Zahl  der  Erkrank ungaf&lle  und  Erankheitstage  unter dn 
Kassenmitgiiedem^)  betrog  und  zwar: 


bei  den 


I    0  I 


Erkrankangafille 


über- 
haapt 


Ar  je 

I  100 
I  Mit- 

der 


davon  in  Foltre 
▼on  (Jnlällen 


abex> 
haapt 


flir  je 
100 
Mit- 
gUe- 
der 


6  I 


9  !  9 


10 


Kf ankheitatage 


über- 
haapt 


Ar 
ein 
Mit- 
glied 


Air 

einen 
Er- 
kran- 


fall 

(Sp-a) 


davon  in  Folfiia 
  ünAIlei 

t 

für 

über-     «»  b- 
f  ta» 

haiipt  '  ^  ka» 
i  nK«j  ai 


I  glM 


Bethabsloraakea- 


I 


Werkitittaa- 
knakenkaasen 


44878  2dfit 


17606  42,10 


4600 


1966 


4," 


1071964*  6,» 


94,u 


324  926|   7,*«a  18,^6 


189466,  0^ 


44  323  1, 


EndBunimc  .  1892 
dagegen  .  1B91 
.  1H90 
„  .  1889 
.  1888 
.  1887 
.  1886 
.  1886 


Gl  778 
65  488 
()2  628 
50194 
44  976 
48187  ' 
47206  , 
47806  \ 


30,98 
31,27 

32,«  1 

28,37 

27,13 

37,55 

80,16 
81/» 


0  575 
7  046 
6  063 
6403 
4  781 
4114 
8804 
958» 


3,so 

3,37 
8,17 

3;05 

2,44 


1396  180 
1  305  522 
1  140R26 
922  462 
864  991 
786  920; 
810  829, 


7,00 
6,^3 
5,»« 

5,  si 

6,  » 
5,01 
6,1« 


22,eo 

173  781 

0.r 

19,93 

18<)  574 

18,ss 

165  469 

Um 

18,3" 

132  706 

19,23 

120682 

18,20 

102391 

0,« 

17,ta 

97888 

<Mi 

17,44 

54885, 

1)  Als  Erkraakaagalina  aad  Kiaakhaitatac«  siad  aar  die  gaaiUt«  ftr  dir 
Aasgabea  aa  Kraakengeld,  Verpflegnngskosten  an  Krankenanstalten  und  ErsatSHMv 

leistnnjfen  an  <h>  Kisenbahnverwaltung  odor  andere  Dritte  für  ppwährtf  Krankf»- 
unterstützung  ^'einacht  'iitul  KrAnkheitsHille,  in  denen  keine  ErwerbsuniÄhigke;* 
eingetreten,  also  kein  Krankengeld  gezahlt  ist,  und  Krankbeitstage,  welche  iBBe^ 


Digitized  by  Google 


Tersichenug  bei  dea  prenlkUeheii  StaattbahDen  im  Jahre  1802. 
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Die  Zahl  der  Eritranküngefftlle  hat  in  der  GeeammtzaU  bei  den 
Betriebs-  und  WerlcstättenkraDkenkassen  und  in  der  Dnrehsebnittsziifor 
bei  allen  Krankenkassen  zusammen  nnd  bei  den  Werkstftttenkrankenkassen 
allein  sieh  vermindert,  in  der  DnrehschnittszHfer  bei  den  Betriebskranken- 
kaesen  aber  sich  nm  ein  geringes  höher  gestellt  als  im  Vorjahre;  auf  ün- 
ftlle  ist  diese  Steigerung  nicht  zurflckzufQhren,  indem  die  dadurch  herbei- 
geführten  ErkrankungsfÜle  sieh  vermindert  haben.  Inwieweit  die  bereits 
erwfthnte  günstige  Gestaltung  der  Kassenleistungen  auf  die  Zahl  der 
KrankheitsfiUle  von  EinfluTs  gewesen  ist,  wird  erst  nach  längerer  Beob- 
achtung untersucht  werden  kOnnen.  —  Nach  der  Statistik  der  Knappschafts- 
kassen  im  preufsischen  Staate  für  das  Jahr  1891  erkrankten  bei  allen 
Knappschaftsvereinen  im  Jahre  1S91  227123  beitragende  Mitglieder;  es 
kamen  mithin  auf  je  1(X)  der  im  Jaliresmittel  vorhanden  gewesenen  Mit- 
glieder 66,3  Erkrankte.  Diese  Durchschnittsziffer  hatte  sich  in  den  vorher- 
gehenden Jahren  auf  5-1,7,  50,»^.  61,7,  52.'i,  56.7,  52,!>,  53.n  u.  s.  w.  gestellt. 
Danach  ist  die  durchschnittliche  Erkraiikungsziffer  hei  den  Knappsciuifts- 
vereinen  wesentlicii  f^^rülser,  als  bei  den  Eisenbahnkrankenkassen.  Auch 
bei  allen  Betriebskrankenkassen  des  Reichsgebiets  ergal)en  sich  nach  den 
Mittheilungen  des  statistischen  Amtes  für  die  Jahre  189(i  und  l&di  durch- 
schnittlich für  ein  Mitglied  erheblich  gröfsere  Ziffern  (nämlich  0,44  und 
0,4o),  als  bei  den  Eisenbahnkrankenkassen  (0,^i  und  Danach  müssen 

die  Gesundheitsverhältni.sse  der  Eisenbalniarheiter  im  ^rofsen  und  ganzen 
als  günstig  bezeichnet  werden.')  Die  durchschnittliche  Erkrankungsgefahr 
ist  bei  den  Werkstiittenarbeitern  erheblich  grülser  als  bei  den  Betriebs- 
urbeitern.  Zum  Theil  ist  dies  darauf  zurückzuführen,  dafs  W?rletzungen 
bei  der  Arbeit,  namentlich  kleinere  mit  vorübergehender  Erwerbsunfähig- 
keit im  VVerkstättenbetriebe  (Spalte  5  und  Ii  der  Uebersicht)  durchschnitt- 
lich weit  häufiger  vorkommen,  als  im  eigentlichen  Eisenbahnbetriebe;  von 
EinfluTs  wird  ferner  sein,  dafs  die  Werkstättenarbeiter,  von  denen  übrigens 
ein  nicht  ganz  geringer  Bruchtheil  auch  noch  anderweit,  also  doppelt, 
gegen  Krankheit  versichert  sein  wird,  zumeist  in  grofsen  gewerbreichen 
Stftdten  wohnen  und  in  fabrikartigen  Räumen  ihre  Arbeit  verrichten, 


luüb  der  Warteieit  (§  e  Ziffer  8  des  KrukMiTersicliennigigeaeties)  liegen,  sowie 
ferner  die  sahlfttiehon  EfkraiilningeB  in  deuFeariliea  der  Kiaseninit^ieder,  hei  denen 
*lie  Krankenkassen  Ausgaben  ffir  intUdie  Behiadlnng,  Aninei  a.  s.  w  geleistet  haben, 
sind  unberticksichtig't  geblieben. 

Auel)  jiacli  einer  vor  einigen  Jahren  vnni  kaii'erlitlipn  statistischen  Amte 
versuchsweise  angefertigten  Zusaiuuiensteliuug  über  die  Krkrankungsfälle  und  ivrank- 
lieitsuge  nnter  den  Kassenmitgliedern  nach  Berufszweigen  kamen  auf  den  Eisenbahn- 
betrieb verhUtnirsiaftfsig  geringe  Dnrchschnittssihlen  an  ErknuiknngsftUen,  aber 
boke  DarehsebnittssahleB  an  Kraakbeitstagen. 
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während  die  Betriebsarbeiter  in  grölserer  Zahl  an  kleineren  Orten  und  in 
ländlichen  Gegenden  wohnen  und  zum  grofsen  Theile   in  treräumigen 
Schuppen,  Hallen  u.  s.  w.  beschäftigt  sind.   Endlich  tritt  bei  den  Betriebs- 
krankenkassen  ein  verhältnilsiiiäfsig  häufigerer  Wechsel  der  Mitglieder  ein. 
indem  Personen  in  jüngerem  Lebenaalter  zeitweise  Beschäftigung  finden, 
während  die  Werkstättenkrankenkassen  einen  gröfseren  Stamm  sefsbafter 
Arbeiter  in  reiferem  Lebensalter  haben;  der  Regel  nach  werden  die  jöngera 
Mitglieder  die  Krankenkassen  weniger  in  Ansprach  nehmen.  Im  übrigeo 
scheint  der  ümetand,  daCs  es  im  letzten  Jahre  auch  bei  vielen  ßetrieh<- 
krankenkassen  an  einem  gröfseren  Zugänge  neuer  jugendlicher  Mitglieder 
gefehlt  hat,  aaf  die  Verhältnisse  dieser  Kassen  angünstig  eingewirkt  zu 
haben,  indem  die  darchschnittliche  Zahl  der  £rkrankang8filUe  sich  wesent- 
lich erhöht  hat  und  demgernftTs  auch  die  Aufwendungen  an  Erankheite- 
kosten  gestiegen  sind.  Wfthrend  sich  so  die  Erkrankungsziffer  bei  des 
fietriebskrankenkassen  gegenflber  dem  Vorjahre  yon  27,99  auf  28,06  erhöht 
hat,  ist  bei  den  Werkstättenkrankenkassen  eine  Verminderung  der  Er- 
kranknngsziffer  um  44,06  auf  ^lo  zu  verzeichnen. 

Die  auf  ein  Kassenmitglied  und  auf  einen  Erkrankungsftll  durch- 
schnittlich entfitllende  Zahl  von  Krankheitstagen  hat  sich  seit  Srrieh- 
tung  der  Kisenbahnkrankenkassen  fiist  unausgesetzt  bedeutend  erhöht 
Dies  ist  vermuthlich  nicht  etwa  auf  eine  Zunahme  an  schwierigen  nad 
langwierigen  Erkrankungen,  sondern  viehnehr  darauf  zurflckzuffthren,  dsft 
eine  grolse  Anzahl  von  Krankenkassen  die  satzungsmftlsige  Dauer  dsr 
Krankenunterstfitzung  zumeist  erheblich  Terlftngert  und  sonach  fBr  die 
langwierigen  Krankheiten  in  noch  grOfserem  Hsise,  als  vorher,  gesorgt  hat 
Die  Knappsebaftskassen  In  Preufsen  zahlten  durehschnittßch  jedem  Er- 
krankten im  Jahre  1891 14,4  Tage  and  in  den  beiden  vorhergegangenen  Jahres 
18,7  und  16,2  Tage  Krankenunterstützang;  bei  allen  Betriebskrankenkassen 
des  Deutschen  Reich.s  betrug  die  von  den  Kassen  berücksichtigte  durch- 
schnitt iiclie  Dauer  eines  Rrkrankungsfalles  im  Jahre  1891  15,!t  Tage  uuil 
in  den  Vorjahren         und  15,1  Tage.    Die  durclischnittiiciie  Krankbeits- 
dauer  ist  bei  den  Eisenbahnkrankenkassen,  wie  die  oben  stelit  nde  Ueber- 
sicht  im  einzelnen  ergiebt,  gröfser  gewesen,  wohl  eine  uatüriiche  Folge 
der  bereits  erwähnten,  für  die  Mitglieder  der  Eisenbahnkrankenkasseu 
V(irthfüliaft«'ii  Bemessung  der  UntorstützungsJauer.    Zu  Rücksclilusseu  auf 
die  Schwere  und  Dauer  der  Krankheiten  sind  hiernach  die  erhöhten  Ziffern 
bei  den  Eisenl>ahnkraukenkasseii   unsjeeisnet:  die  Steigerung  im  letztei] 
Jahre  hat  indessen  den  herufeiien  Organen  mehrfach  zur  Einführung  geeig- 
neter Krankenkontrolen   Veranlassunn  gegeben,   damit  die  vortheilhafte 
Festsetzung  (hM-  satzungsnullsigen  Leistungen  nicht  mifshraucht  und  ihr 
Zweck,  in  wirklich  langwierigen  und  die  Arbeiterfamilien  schwer  belastendeo 
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Krankheiten  ausreichende  Hilfe  zu  bieten,  nicht  vereitelt  wird.  Von  diesen 
Mafsnahmen  darf  zugleich  eine  Kräftigung  der  Reservefonds  erwartet  werden. 

Die  Jahreseinnahraen  der  Kraukenkassen  werden  in  nachstehender 
Tafel  veranschaulicht: 


Bezei  chnuDg 

n  AI* 

Betriebs- 
kranken- 

w erK- 

Z  a  8 

a  m 

m  e 

n 

Btatten- 
kranken- 

über- 

für ein  Hitglied 

-  — 

Einnabinen 

kassen 

kassen 

haupt 

1885 

1  QOA 

löo/ 

1888 

1889 

1R90 

1891 

1892 

M 

.// 

.// 

M 

M 

M 

M 

M 

M 

8cU     UllQ     AlliUCrC      T  CJ  * 

1 

1 

lOgruBerLragc  .     .     •  . 

Ifiil  f>77 

KJf  i 

FW>  1)51 

0,M 

0,6» 

0,73 

083 

0,91 

0,94 

itrittsgelder  .... 

17  485 

901 

18  446 

0,30 

0, 16 

0,](> 

0,30 

0,31 

0,33 

0,19 

0,09 

afende  Beiträge: 

er  versicnernngapnicn- 

tigen  Mitglieder    .  . 

2  217  568 

790  489 

3(X»8057 

lerEiaenbahn  Verwaltung 

1  107  038 

395  212 

I  502  250 

M 

[f>T  nicht  vprHii'hfrniiiyR- 

18,80 

19,3S 

19,87 

19,M20,i7 

21,6^22,39 

22,79 

Pflichtigen  (freiwilli- 
i'Pii Mittrlipflpr 

33  074 

1  998 

35  072 

i&tzleistungen  der  Ei* 
lenbahnTerwaltang  und 

uiderer  Dritter  für  ge- 

•fährte  Krankenunter- 

itütznn? 

77  724 

28204 

105  928 

0.32 

0,37 

(>,3.\ 

0,sv 

0,45 

0,45 

0,.%a 

Idstrafen  der  Arbeiter 

174119  +5 306=i-'2715 
und  sooBtige  Einnahmen 

27  234 

7  346 

34  579 

0,40 

0,.vi 

0,31 

0,1  > 

0,35 

0,17 

Endsamme 

3  644200 

1  274  560 

4  918  760 

19,80 

20,7» 

21,33 

21,3« 

22,0»  23,53  24,11 

24,66 

(eigentliche  Eingänge) 
UQ  nachrichtlich: 

i 

M8  verkauften  Werth- 

1 

papieren,  zurückgezo- 
genen Bankeinlagen, 
aufgenommenen  Dar- 

1 

lehen  n.  8.  w.   .   .  . 

160  424 

63  071 

223  495 

— 

Insgesammt 

3  804  624 

1  337  631 

5142  255 

* 

1 " 

Den  wirklichen  Eingängen  des  Jahres  1892  von  4  918  760  M.  stehen 
für  das  Jahr  1891  5049  708  M,  für  das  Jahr  1890  4  489873        für  das 


')  Bei  allen  Betriebskrankenkassen  des  Reichsgebiets  im  Jahre  1891  dorch- 
schnittlich  17,65  Uf  and  bei  den  sämmtlichen  Krankenkassen  des  Reichsgebiets  ttber- 
haapt  I3,s8  M.  Die  Uesammtleistungen  der  Arbeiter  an  Beiträgen  und  Eintrittsgeldern 
haben  bei  den  Betriebskrankenkassen  des  Reichsgebiets  sich  von  I7,oo  M  im  Jahre  1887 
17,73  jü  im  Jahre  1891  erhöht,  dagegen  bei  allen  Krankenkassen  des  Reichs- 
gebiets überhaupt  von  14,6o  Ul  im  Jahre  1887  auf  14,06  ./Z  im  Jahre  1891  vermindert. 
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Die  ArbeiterpeutioiwkaMe,  die  Krankeukassen  and  die  DiM- 


Jahr  1889  3 1)05  822  m  und  für  das  Jahr  1888  3  544  525  gegenüber, 
fjodafs  die  Eiiinaluuen  im  ganzen  gegen  dai>  Jahr  ly.K  zurück  gegangen 
sind,  jedoch  wie  die  letzten  vergleichenden  Spalten  der  Uehersicht  zeigen, 
sieh  im  Durehschnitt  für  ein  Mitglied  eine  nicht  unbetriiclit liehe  Steigerung 
ergeben  hat.  Diese  durehselinittliehe  Steigerung  entfällt,  da  die  Summe 
der  Eintrittsgeider  neuer  Mitglieder  sich  ermiifsigt  hat.  auf  die  Zin>- 
erträgnisse  der  Vernioucnshestruide  und  zum  weit  überwiegenden  Theil»' 
auf  die  laufenden  Beiträge  der  Mitglieder  und  der  Eisenbahnver- 
waltung. Die  Erhöhung  der  Jahresbeiträge  ist,  da  eine  Steigerung  de* 
satzungsmüfsigen  Beitragssatzes  nicht  stattgefunden  hat,  eine  Folge  der 
Erhöhung  des  durchschnittlich  veranlagt  gewesenen  Jahreseiakommeos  der 
Mitglieder.    Das  letztere  hat  für  je  ein  Mitglied  betragen : 


in  den  Jahren 

1887 
M 

1888 
M 

1889 
OL 

1890 

1891 

1606 
M 

bei  den  BetriebekraakeiikusMi  .  . 

eis,» 

611,9 

6SM 

674,e 

6654 

n    n  WerketättenknakenkasM» 

SSM 

8tt,s 

869/» 

1  906^ 

942^ 

9i6# 

Oberhaupt 

662,1 

661.« 

6Ö2,8 

722^ 

746,s 

75S^ 

Infolge  dieeer  steten  Steigening  dea  darchschnitüich  veranlagt  ge- 
wesenen  JahrealolmeulkommensO  h&t  sich  seit  dem  Jahre  1885  die  fiii- 


'i  Es  handelt  sich  hicrltei  um  den  durchschnittlii'hen  Jahresbetrag  de* 
Verdieustes,  von  dem  die  Beitrage  der  Kasseuuiitglieder  und  der  EUenbabn- 
venraltmig  bereehnet  sind;  dieser  Betrag  deekt  eieh  nicht  genao  Bit  dem  dveh> 
sehnitlliehen  wirklichen  JahresTcrdienste,  bleibt  vielmehr,  obwohl  der  Beitrag 
satzungsrnüfsig  nach  dem  Arlieitsverdienste  zn  homessen  ist,  hinter  dem  letzteren  in- 
soweit zurück,  als  bei  der  Berechnung  der  Beiträge  die  Tage  der  Erwerbsanfähigkeit 
und  der  4  M  übersteigende  Theil  des  Tagesverdienstes  aufser  Betracht  bleiben.  Dir 
im  Jahre  1860  veranlagt  geweaeae  Tagesverdienat  ist  am  75,7  Jk  h6her,  als  deijsaife 
Sats  (646)9  Jl\  der  sich  für  dasselbe  Jahr  ersieht,  wenn  die  Oesammtsrnnme  der 
anrechnuni,'sfJlhiL'en  T.ühne  aller  in  den  "Betrieben  tit  r  srewerblichen  Bernfsgcnosscn- 
schatten,  jedoch  aussuhiieislich  der  Seebenifsgenosseuschatt,  im  Jabre  1890  be«cbifüg! 
gewesenen  nnfaUvettiehemngspflichtigen  Personen  (8169716646  UK)  dnrdi  die  Aa* 
aahl  der  Versicherten  (4884196)  getfaeilt  wird.  Aach  der  Sata  von  646,*  M.  deckt 
sich  indesson  mit  dem  Dnrch'-chnitt  der  wirklich  j^ezahltrn  Löhne  nicht,  zumal  b^i 
der  Ermittlung  der  Lohnsumnie  mit  alleiniger  Ausnahme  der  Tie l  h. mite rufs^enossefl- 
schalt;  der  4  übersteigende  Tbeil  des  Tagesverdieuüieä  nur  mit  einem  Drittel  aa- 
gerechnet,  andererseits  aber  fflr  jngendliche  oder  noch  nicht  ansgebiidete  Lente,  die 
wenig  oder  gar  keinen  Lohn  beziehen,  der  ortsübliche  Tagelohnsats  Erwacbseoer 
aniresetzt  ist.  Der  dnrrhsohnittlirh*  .Tahrcslohn  der  Arbeiter  bei  den  gewerblicbeB 
Berutsirenoäsenschatteu  hatte  sich  im  Jabre  1888  auf  613  and  im  Jahre  \Wi  v»^ 
Ü22  M  gestellt,  sodaTs  die  Durchschnittslöhne  dar  Siaenbalinarbaiter  ein«  veiHU' 
nirsnOUbig  raschere  Sfeeigemag  erfahren  an  habta  seheiaeiL  Fflr  die  Xaappiehslli* 
berufsgenossenscbaft  cr^ab  sich  nach  der  „Arbeiterversorgnng"  Jahrgang  1891  &•  MI 
im  Jahre  1890  ein  durchschnittlicher  Arbeitsverdienst  von  mnd  600  «df. 
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nähme  der  Kassen  aus  den  laufenden  Beitragen  der  Mitglieder  und  Ver- 
waltung um  durchschnittlich  .//  für  je<le.s  Ka.ssenmitglied  verbessert. 
Bereits  im  Vorjahre  überstieg  die  durchschnittliche,  auf  ein  Mitirlied  kuinniende 
Einnahme  der  Eisenbahnkrankenkassen  an  laufenden  Beitragen  die  gleich- 
artige Einnahme  aller  BetriebskranktMikassen  des  Reichsgebiets  um  4,('.4  .// 
und  die  aller  Krankenkassen  des  Reichsgebiets  um  8,n  ji.  —  Der 
von  den  versicherungspflichtigen  Mitgliedern  aas  ihren  eigenen  Mitteln  zu 
den  Eisenbahnkrankenkassen  zu  entrichtende  Beitrag  —  allgemein 
2  Hundertstel,  belief  sich  im  Durchschnitt  für  ein  Mitglied  auf  12.oo  .// 
im  Jahre  1886,  13,25  m  im  Jahre  1887,  13,2>»  ui  im  Jahre  1888, 
13,65  M  im  Jahre  1889,  14,52  .//  im  Jahre  1890,  14,!»3  jf  im  Jahre  1891 
und  15,0«^  M  im  Jahre  1892;  die  Eiseubahnverwaltung  leistete  an  Zu- 
schflMen  luüb  so  viel,  wie  die  Mitglieder  selbst,  and  bestritt  aufserdem 
die  gesammteii  Kosten  der  Kassen-  und  Rechnungsführung.  Dieser  Mehr- 
einaabme  an  Beiträgen  infolge  Erhöhung  der  Löhne  der  Kassenmit- 
glieder stehen,  wie  weiter  unten  ermittelt,  aber  aach  beträchtiiche  Mehr- 
aofwendungen  an  Krankengeld  gegenüber 

An  Zinsen  worden  anf  je  100  uk  des  am  Anfiuige  des  Jahres  vor- 
handenen YermAgens  dttrchschnittiich  8^64  M  im  Jahre  1889,  S,60  m  im 
Jahre  1890  8,56  jl  im  Jahre  1891  und  d»B7  im  Jahre  1892  erzielt.  Der 
Zinssatz  erfilhrt  danach  stetig  eine  geringe  Termindening. 

Die  Jahresausgaben  der  Krankenkassen  für  das  Jahr  18'>2  nebst 
yergleichenden  Zitfern  aus  den  Vorjahren  sind  in  der  umstehenden  Ueber- 
sicht  zusammengestellt. 

Den  eigentlichen  Aufwendungen,  worunter  die  Ausgaben  ohne 
die  Kapitalanlagen  verstanden  werden,  stehen  vom  Jahre  1891  3  864  222  u'/ 
+ 1 172471  M  -  452Ö696  UV  gegenfiber. 

Die  Gesammtsumme  der  Jahres  ausgaben  (ohne  die  Kapital- 
anlagen) hat  in  Hundertsteln  der  Gesammtsumme  der  Jahreseinnabmen 
(ohne  die  haaren  Kassenhestände  beim  Jahresanfänge,  ohne  £rtrftge  aus 
verkauften  Werthpapieren  und  znrfickgexogenen  Bankanlagen)  betragen 
im  Jahre: 


bei  den 

1887 

1868 

1889 

1890 

1891 

189S 

Betriebtkrankenlnssen  .  . 

WerkstätteDkrafikeakMseu 

81,05 

78,60 
80/» 

78,01 

83,M 

88,«9 
87,ua 

89,49 

90«o8 

100.tt 
94.A» 

fiberhtnpt 

80,«9 

7»,w 

79,w 

86,os 

89,M 

• 

96,1» 

1102 
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Die  Aussahen  der  Krankenkaäsen  hubeu  nach  diesen  Kiiiebungen  in 
den  letzten  Jahren  sowohl  in  ihrer  (iesammtsumme  als  auch  in  den  durcli- 
(iehoittlich  auf  ein  Mitglied  entfailendeu  Einheitssätzen  nnd  im  Verhültniis 
zn  den  Eionahmen  eine  bemerkenswerthe  Steigerung  erfahren.  Der  Mehr- 
aufwand ist  fast  aossehlieMch  durch  eine  Steigerung  der  Krankheits- 
koaten,  d.  h.  der  Ausgaben  f&r  irztliche  BeliandiuDg,  Arznei  und  sonstige 
Heilmitte]«  an  Krankengeld,  WOchnerinnenunterstfitzung,  Sterbegeld,  Kur- 
nnd  Verpflegungskosten  herbeigeführt  worden,  und  zwar  zum  weit  fiber^ 
wiegenden  Thelle  dnreh  die  Mehrzahlungen  an  ErankenlOhnen  f&r  er- 
krankte Eassenmitglieder,  sodala  in  erster  Beihe  diesen  selbst  die  Aus- 
gabesteigemng  zu  gute  gekonmien  ist  An  Krankheitskosten  fiberhaupt 
sind  angewendet: 


bei  deu  Eisenbahnkrankeukaflsen 

bei  alleii  Betriebskruiken» 
kMien  dei  Beiehagebiet« 

im  Jahre 

überhaupt 

aaf  ein 
MitgUed 

auf  einen 
Erkraii- 
kungafall 

auf  einen 

Kraiik- 
heit.sta^ 

anf  ein 
Mitglied 

anf  einen 
Erkran- 
kungäfall 

anf  einen 
Krank- 
beitstag 

.M 

M 

M 

M 

j, 

1887  ..  . 

2654  705 

16,93 

61,<K> 

8,«o 

14,40 

36,?o 

2,.'»o 

1888  .    .  . 

2  775  813 

16,71 

61,74 

8,si 

14,S6 

38,98 

2,&o 

1K89  .    .  . 

8  077  624 

17,40 

61,31 

3,:« 

1 

38,^6 

2,ft6 

1890  .    .  . 

3  782  637 

ig,«» 

60.40 

3,31 

i(;.T-' 

37,7« 

2,59 

1B91  .    .  . 

4  486  826 

21,1« 

68,67 

3,44 

16,8» 

42,70 

2,€» 

189il  .   .  . 

1)4812039 

34,13 

77,>i 

3,4» 

? 

? 

? 

Die  he(ieutenden  Mehraufwcnduniren  an  Krankheit.skosten  hüben 
bei  31  Betriol»skrank<'nka,ssen  und  W\  2(1  Werkstättcnkrankenkasson.  bei 
den  ietztereu  zumeist  nur  in  geriugfügigem  Betrage  zur  Folge  gehabt,  dal's 


3  613  244  M  bei  den  EiaenbahnbetriebskrankLiikasson  iiinl  1  1!»'J6'J5  M  bei  den 
EiseubabnwerkstättenkraukenkajiseQ.  Um  uul  diese  Leistungen  der  Krankenkassen 
emea  Anepnich  ra  erwerben,  haben  die  Kassenmitglieder  an  Eintrittsgeldern  nnd 
laufenden  Beitflgen  ans  ihren  Mitteln  2968137  M  sn  den  Betriebskrankeakassen  nnd 
7^  448uir  zn  den  Werkstftttenkiankenkaasen,  insgesammt  8061 575  UVgesahlt,8odafs 
die  fUr  erkrankte  Mitglieder  und  erkrankte  Familienangehfifige  von  Mitgliedern  nnd 
bei  öterbefilllen  den  Krankenkassen  entstandenen  Kosten  nm  rnnd  1  751  364  .//  höher 
gewesen  sind,  aU  die  (losammtbeiträge  der  Kassenuiity-lieder.  Zur  Bestreitung,' diesci 
Mebraafwauds  an  Krunkbeitskusten,  sowie  ferner  der  Verwaltuugskosten,  der  sonstigen 
An^giben  nnd  der  Backlagen  au  den  BeaerTefonds  haben  die  Beiträge  der  Eisenbahn- 
Terwaltnng  nnd  die  Zinsertrftgnisse  der  yennögensbestKiide  gedient,  bei  einigen 
Kassen  aneh  darüber  hinaus  noch  die  in  den  frflheren  Jahren  angesammelten  Bestände 
iu  Anspruch  genommen  werden  mflssen. 

Archiv  iUr  SiMnbiüinwMeii.  U)6B.  <7q 
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die  laul'endeu  Einnahmen  der  Ka«8e  zur  Bestreitung  der  Ausgaben  uidt 
ausreichten  und  zu  diesem  Zwecke  die  in  den  früheren  Jahren  angesam- 
melten Bestände  in  Anspruch  genommen  werden  mufsten.  Ueberhupt 
ergiebt  die  Gegenüberstellung  der  Dorduclmittesätze  der  KrankheitskostcB 
bei  den  Eisenbahnkrankenkassen  einerseits  und  bei  den  Betriebskrankei- 
kassen  des  Reichsgebiets  andererseits,  dafs  die  EisenbahnkrankenkasMO 
im  allgemeinen  weit  mehr  für  ihre  erkrankten  Mitglieder  und  für  erkrankte 
FamilienaDgehnri^^e  der  Mitglieder  aufwenden,  als  andere  Krankenkassei. 
eine  nothwendige  Folge  der  weitgehenden  und  umfassenden  Knnkee- 
*    ffirsorge,  die  von  den  Eisenbahnkrankenkassen  gewährt  wird. 

Die  Kosten  der  ärztlichen  Behandlung  der  Kjissenmitgüeder  nsd 
ihrer  FamilienangehdrigeD  sind  im  Berieht^ahre  in  der  Gesammtsumaie, 
sowie  im  Dnrohsehiiitt  ffir  je  ein  Mit^^ed  nicht  viierhebUdi  fsstisges. 
Werden  die  Ansgiben  ftr  äntfiche  Behandlang,  die  allerdings  die  gesamm- 
tan,  den  Aerzten  auch  für  die  Behandlnng  der  erkrankten  Familifla- 
angehOrigen  der  Mitglieder,  Ar  die  Entbindungen  ihrer  Ehefrauen  n.  s.  w. 
gezahlten  YeigAtongen  umfassen,  auf  je  einen  Eraakheitatag  imter  des 
Kassenmitgliedem  vertheüt,  so  ergeben  sich  0,98  M  bei  den  BetriebslaiD- 
kenkassen  und  0,80  ur  bei  den  WerkstAttenkrankenkassen.  Bei  dnem  Ver- 
Reiche  der  Arztgebtthren  der  Eisenbahnkrankenkassen  (6^  uv  fOr  je  ein 
Mitglied  im  Jahre  1889,  6,7»  im  Jahre  1890  und  6,7»  M  im  Jahre  1891) 
mit  den  gleichartigen  Ausgaben  aller  Betriebsliraakenkassen  des  Bdchs- 
gebiets  (im  Jahre  1889  8,79  uk,  im  Jahre  1890  8^97  nnd  im  Jahre  1891 
4,c&  m)  ist  vornehmlich  in  Betracht  zu  ziehen,  dals  die  Eisenbahnkrankee- 
kassen  sich  Aber  langgestreckte  Bezirke  ausdehnen  nnd  daher  die  int- 
liehe  Behandlang,  obgleich  den  Kassenärzten  bei  ihren  Beniftreisen  freie 
Eisenbahn&hrt  bewilligt  ist,  vielfach  zeitranbend  nnd  kostspielig  ist,  osd 
dafs  auiserdem  bei  allen  Eisenbahnkrankenkassen  auch  die  FamOiei- 
Angehörigen  der  Kassenmitglieder  freie  ärztliche  Behandlung  in  urnftag- 
reicher  Weise  auf  Kosten  dieser  Kassen  geniefsen,  während  die  äbw- 
wiegende  Mehrzahl  aller  ßetriebskrankenkassen  im  Reichsgebiete  die 
iirzt  liehe  Behandlung  nur  den  erkrankten  Kassenmitgliedem  selblt 
gewährt. 

Die  Au>i;al)en  für  Arznei  und  sonstige  üeümittel  haben,  wenn 
die  Aufweiidiuigeii  für  Mitglieder  und  deren  Angehörige  zusammt'Ui;elal>t 
werden,  im  Gt'saii)mtbetra|u;e  und  im  Durchschnitt  für  ein  Mitglied  eine 
beträehtliclie  Steigerung  erfahren.  Der  gröfsere  Theil  des  Mehrbeträge.'« 
ist  für  erkrankte  P^miilienangehörifje  von  Kassenmiti;li('dern  aufgeweiidel. 
Bei  den  Betrieb.skrankenkas.sen  kommen  die  Aufwendungen  für  erkrankt»' 
Familienangi'hörige  den  Aufwendungen  für  erkrankte  Kassenmitglieiier  fast  \ 
gleich.   Werden  nur  die  Kosten  der  für  erkrankte  Kassenmitglieder  aüeio.  | 


▼ertiehtnug  bei  den  preaftischen  StMtabahuen  im  Jehf«  1888. 
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nicht  auch  der  für  erkrankte  FamilienaagehOrige  Terwendeten  Arznei  und 
«onstigen  Heitanittel  in  Betracht  gezogen,  so  ergeben  «ich  dnrchschnittUoh: 


ftr  ein 
MitgUed 

Itr  efsea 
BrkgealningeflJI 

1 

linitt. 

Ig:.:: 

• 

lft89 

M 

ibyi 

1892 

1889 

oi 

1890 
M 

1891 
M 

M 

1  ääO 

1  '^oU 

M 

1  UU1 

loVS 

bei  den  Betri^bs- 
krankenkaasen  . 

1,78 

7,13 

7^ 

8,13 

0,M 

0,» 

■ 

<^ 

hei  den  Werk- 
stitttenkrankeu- 
kassen  .... 

3,» 

8,«i 

8,41 

8,M 

7,M 

9,u 

Dnrch  diese  Ermittlungen  wird  dargethan,  dafs  die  höhere  Aufwen- 
dung der  Hauptsache  nach  durch  die  Verlängerung  der  satzuugsmäfsigen 
Dauer  der  Krankenfürsorge  hervorgerufen  ist. 

Eine  besonders  bemerkenswerthe  Zunahme  haben  die  Aufwen- 
«langen  an  Krankengeld  erfahren.  £8  sind  an  Krankengeld  gezahlt: 


im  Jahre 

ttbeihanpt 

.// 

dnrehiohnittlieh  fttr 

1 

ein  Mitglied 

M  i 

einen  Er- 
kraukungsfall 
^  1 

einen 
Kraukheitätag 
M 

1886   

788141 

5,00 

■ 

16,59 

'  0^ 

1887   

776180 

4,95 

17,99 

0,« 

1888   

866311 

5,22 

19,24 

1,00 

1889   

954120 

5,39 

19,01 

1,04 

1890   

1812814 

6,88 

20,96 

1,16 

1891  

1652041 

7,8» 

25,98 

»)  1,97 

1892   

1046  402 

9,96 

29,89 

1,32 

Danach  ist  der  Krankenlohn,  der  den  Kassenmitgliedera  neben  der 
freien  ärztlichen  Behandlung  und  Arznei  an  Stelle  des  ansfaüenden  Arbeits- 
verdienstes haar  ausgezahlt  ist,  im  Durchschnitt  fttr  je  ein  Mitglied,  einen 
ErkrankungsfkU  und  einen  Krankheitstag  stetig,  und  zwar  in  den  drei 
letzten  Jaluen  erheblich  gestiegen.    Es  sind  nicht  all^  bei  sehr  vielen 


Bei  ■Ilea  BetriebekraakeakMien  des  Bdeliegebiett  l^s  Jk  im  J*bre  1889, 
1,10  UK  im  Jehie  1880  und      M  im  Jahre  1891. 

79* 
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Kasseii  die  langwiensfMi  Krankheiten  immer  mehr  iu  tlen  Berrich  ihrer 
Für.sortje  einhezoffei)  und  dadurch  die  Zahl  der  Krankheitstage,  für  die 
das  Kraukengeld  gezahlt  ist,  gegenüber  den  früheren  Jahren  vermehrt 
worden,  sondern  es  hat  auch  aafserdem  noch  eine  erhebliche  Anzahl  von 
Eisenbahnkrankenkasseu  in  Anbetracht  der  fortgesetzt  günstigen  £ntwiek- 
lung  ihrer  Vermögenslage  eine  Erhöhung  des  Krankenlohnsatzes,  der 
früher  allgemein  auf  die  Hälfte  des  Arbeitsverdienstes  festgesetzt  war,  bis 
auf  zwei  Drittel  und  drei  Viertel  des  Arbeitsverdienstes  ohne  gleichzeitige 
Erhöhung  der  laufenden  Mitgliederbeiträge  eintreten  lassen.  Zu  einem 
nicht  geringen  Theile  ist  ferner  die  Erhöhung  der  Dun  hsclinittskranken- 
Idhne  auch  auf  die  stete  Steigerung  der  Arbeitslohne,  die  indessen  zngleiek 
eine  Mebreinnahme  an  Beitr&gen  der  Mitglieder  und  der  Verwaltung  er* 
geben  hat.  zurückzuführen.  Wenn  im  Jahre  1892  für  jeden  Erankheitstag 
derselbe  Jürankengeldsatz,  der  im  Jahre  1886  gezahlt  ist,  gezahlt  wordca 
wftre,  so  hätte  die  Krankengeldaofwendimg  602625  ulf  weniger,  als  veraas- 
gabt sind,  betragen. 

Bei  den  Ärankengeldanfwendongen  sind  auch  di^enigen  KrsoksB- 
geldznlagen  nachzuweisen,  welche  den  bei  der  Arbeit  verletzten  ICtgliedem 
der  weniger,  als  zwei  Drittel  des  Lohnes  als  Krankengdd  gew&hreoden 
Krankenkassen  anf  Grund  der  UnfSallversicherungsgesetze  von  der  fOnften 
Woche  nach  dem  Unfälle  ab  auf  Kosten  der  Eisenbahnverwaltnng  zu  ge- 
währen und  von  letzterer  erstattet  sind.  Der  in  der  Uebersicht  der  Aas- 
gaben auffiülende  erhebliche  Unterschied  zwischen  den  Durchsehnittssattta 
des  Krankengeldes  bei  den  Betriebskrankenkassen  (8,99  für  je  ein  MH* 
glied  im  Jahre  1892)  und  bei  den  Werkstättenkrankenkassen  (12,92  jk  Ar 
je  ein  Mitglied  im  Jahre  1892)  findet  darin  seine  Erklärung,  dals  euies- 
theils  die  zumeist  handwerksmälsig  geschulten  und  vielftdi  gegen  Stück- 
lohn beschäftigten  Werkstättenarbeiter  einen  höheren  Arbeitsverdienst,  ab 
die  Betriebsarbeiter,  erzielen,  und  dals  anderentheils  die  Werkstättenarbsit« 
verhättttlfsmäfsig  häufiger  erkranken,  als  die  Betriebsarbeiter.  Für  euMS 
Krankheitstag  ergaben  sich  als  durchschnittliches  Krankengeld  bei  des 
Betriebsarbeitem  1,22  U4  gegen  1,iü  .ä  im  Jahre  1891  und  1,09  .//  im  Jahre 
IS^KJ  und  bei  den  Werkstättenarbeitern  1,65  M  gegen  l,r>6  m  im  Jahre  1891 
und  1,47  jf  im  Jahre  1890. 

Die  Wöchneriuneuuuterstützungen  halten  zuerst  im  Jahre  1890 
seit  Beginn  der  Wirksamkeit  der  Krankt  nkus.seu  eine  beträchtlichere  Au>- 
g:»l)e  verursacht,  indem  in  den  letzten  Jahren  eine  Anzahl  von  Eiseiihalin- 
krani<enkassen  bei  guter  Vermögenslage  gemüis  §21  Ziffer  5  des  Kraukeii- 
\ ersicherungsgesetzcs  ihre  Satzungen  dahin  erweitert  hat.  dafs  nicht  nur, 
wie  aucli  früher,  die  den  Kassen  als  Mitglieder  augehörigeu  weiblichen 
i'eräoueu,  sondern  auch  die  den  Kassen  nicht  angehörenden  Ehefrauen 


▼eniehenuig  bei  den  prenftisdiea  Stftatskahnea  fan  Jahre  1898. 
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der  Kassenmitglieder  bei  der  Niederkunft  eine  tfigliche  Unteintfitziuig  er- 
halten. Von  den  KassenTerwaltoDgen  ist  in  dieser  Beziehung  den  ans  den 
Kreisen  der  Eassenmitglieder  geftnTserten  Wünschen  Rechnnng  getragen 
worden. 

Die  Kosten  der  Knr  und  Verpflegung  solcher  erkrankter  Kassen- 
flutg^eder,  die  znr  besseren  Pflege  nnd  rascheren  nnd  nachhaltigeren  6e- 
nesnng  nnd  Heihing  in  Krankenhäusern  oder  anderen  Heilanstalten  unter- 
gebracht gewesen  sind,  haben  sich  gegenüber  dem  Voijahre  nicht  erhobt. 

Die  verhfiltniftm&big  bedeutende  Summe  von  475  600  ur  (446  000 
im  Voijahre)  ist  an  Sterbegeldern  bei  Todesftllen  unter  den  Kassen- 
mitQ^dem  und  bei  Todesftllen  in  den  Familien  der  Mitglieder  angewendet 
woiHien.  Durdischnittlich  kamen  bei  jedem  der  2^  TodesftUe  unter  den 
IfitgBedem  78^  uvO  vorhergehenden  Jahren  65^  uf,  63,4  My  60,o  m 

ond  68,0  m)  und  bei  jedem  der  12716  TodesftUe  in  den  Familien  der  Mit- 
l^leder  23,0  Jir  Qu  den  Voijahren  28,i  m,  22,3  21,s  nnd  20,5  m)  znr 
Zahlung.  Die  gewährten  Beihilfen  zu  den  Begrtönilskosten  erfthren  mit- 
hin eine  stete  Erhöhung,  was  zum  Theil  auf  die  Steigerung  der  orts- 
Üblidien  Lohne,  zum  Theü  auf  die  mehrfach  eingetretene  Erhöhung  des 
satzungsmäfsigen  Sterbegeldsatzes  zurQckzuftthren  ist.  Bemerkenswerth  ist, 
dafs  die  Eisenbahnkrankenkassen  an  Sterbegeldern  bei  den  Todt.sfällen 
in  den  Familien  der  Kassenmitglieder  insgesammt  ganz  erheblich  mehr  auf- 
wenden, als  bei  den  Todesfällen  unter  den  Kassenmitgliedern  selbst.  Eine 
bedeutende  Ausgabe  an  Sterbegeldern  hatte  die  Eisenbahnbetriebskranken- 
kasse in  Hamburg  (insgesammt  19  893  m)  zu  leisten. 

Da  die  Kosten  der  gesammten  Rechnuugs-  und  Kassenführung  satznngs- 
nuüsig  die  Eisenbahnverwaltung  bestreitet,  so  sind  die  Verwaltungs- 
k Osten,  soweit  solche  als  Entschädigungen  der  Vertreter  der  Kassenmit- 
glieder für  entgangenen  Arbeitsverdienst  und  für  Auslagen  bei  Reisen 
dieser  Vertreter  in  An^elesTenht'iten  der  Krankeiika-^sen,  Kosten  von  Druck- 
sachen, die  nur  für  KasstMiniitglieder  und  ihre  Vertreter  bestimnit  sind, 
u.  dergl.  den  Krankenkassen  zur  Last  fallen,  veihältnirsmafsig  iieringfüii;ig. 
Die  sonstigen  Ausgaben,  unter  denen  auch  die  zurückerstatt<'ten  Bei- 
träge und  Eintrittsgelder  enthalten  sind,  sind  ebenfalls  nicht  lietriiclitlich. 

Der  Ueberschufs  der  Einnahmen  über  die  Ausgaben  hat  sich  im 
Jahre  1892  bei  den  Eisenbahnbetriebs-  uiul  Werkstätteukrankenkassen 
niedriger,  alä  in  irgend  einem  der  Voijahre,  gestellt.  Bei  den  Betriebs- 

^)  Id  Wirklichkeit  stellt  sich  der  Durchscbnittsbetrag  des  gezahlten  Sterbe- 
geldM  Boeh  etwas  hVher,  weil  io  der  Zahl  der  VentorbeaMi  auch  die  dvich  Unftlle 
OvtMtoteii  nit  bertteksichtige  ahid,  die  Hinterbliebenen  dieser  GetSdteCen  aber  viel- 
fach  das  Sterbegeld  in  HOhe  der  naeh  den  UBfallTefaichenuigtgeeetsea  wn  rergtttenden 
^ttsen  unmittelbar  ans  dem  Eisenbahabetriebefonds  gesablt  erhalten  haben. 
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kiaakenkassen  wAre  ein  Ueberaehnb,  wenn  man  alle  Kaisen  znsammca 
betrachtet  nnd  den  Uebenehnls  emes  Theflee  der  Kaesen  nnf  die  üeber> 
zahlnng  des  anderen  Thdles  aufrechnet,  ftberhanpt  nieht  zu  Teneidowa, 
wenn  die  Werthe  der  yorhandenen  WerUipapiere  nicht  in  einigen  FUlet 
höher  hfttten  berechnet  werden  müssen.  Im  Bericht^ahre  haben  bei 
31  Betriebskrankenkassen  nnd  bei  19  Werkstftttenkrankenkassen  die 
JahreseinnahmeD  zur  Bestreitnng  der  Ausgaben  nicht  ansgereicht  Bei 
20  + 12  =  32  der  betheiligten  Kassen  betrag  indessen  auch  am  Jahie»- 
schlnsse  das  Eassen?ennOgen  noch  mindestens  ebensoviel  als  die  letite 
Jahresansgabe.  Mehrere  Kassen  hatten  bwelts  den  gesetzlich  znttssigcs 
HOchstbetrag  des  Reservefonds  angesammelt  nnd  haben  anf  die  Erzielimf 
Ton  Ueberschfissen  fiberbaapt  nicht  mehr  Bedacht  zu  nehmen.*)  Der  Betrar 
einer  einjährigen  Ausgabe  wurde  aber  von  dem  verbliebenen  Vermugeu  t  ei 
11  -f  7  -  18  der  erwähnten  Krankenkassen  nicht  erreicht;  es  sind  dies  •ii«' 
Betriebskrankenkasse  in  Hamburg,  Breslau-Tarnuwitz,  Neifse.  BerLu 
(Erfurter  Bezirk),  Frankfurt  a.  M.,  Nordhauseu.  Berlin  (Frankfurter  Bezirk). 
Wittenberge-Leipzig,  Berlin-Magdeburg.  Ilalberstadt  und  tfraunschweig. 
sowie  die  Workstättenkrankenkassen  im  Hamburg,  Gotha,  Cottbus,  Frank- 
furt a.  M.,  Buckau,  Halberstadt  und  Potsdam.  Mit  Ka.ssen,  die  trotz  unza- 
reiehender  Bemessung  des  Keservefonds  mit  Fehlbeträgen  absthliefsen,  isi 
danach  insbesondere  der  Eisenbabndirektionsbezirk  Magdeburg  betheiligt 
Soweit  die  Ausgabesteigerung  nicht  eine  blofs  vorübergehende  gewe.sen  i*t. 
sind  mittlerweile  die  erforderlichen  Mafsuahmen  zur  Verbesserung  der  Ver- 
mögensverhältnisse getroffen.  In  der  Mehrzahl  der  Direktionsbezirke  i-t 
die  Vermögensentwicklung  fortgesetzt  günstig.  Im  FUberfelder  Bezirke 
erzielten  sämmtliehe  Kassen  beträchtliche  Ueberschüsse. 

Betrachtet  man  alle  Betriebs-  und  Werkstättenkassen  der  preufsiscbeo 
Staatäbahnen  zusammen,  so  ergiebt  sich  für  das  Jahr  1892  ein  FeberscboJGi 
von  8360  bei  den  Betriebskrankenkassen  und  von  70  718.//.  bei  da 
Werkstättenkrankenkassen,  zusammen  mithin  von  79  078  Darchschnitt- 
iich  für  ein  Kassenmitgiied  betrag  der  üeberschnfs: 


Dieser  Hüclistbetrai?  ist  bei  den  Krankenkaßsen  gesetzlich  und  zwar  de^alV 
best  liriinkt,  weil  die  Krankenkasseu  nur  für  die  aktiven  Mit;;lieder  Fürsorpe  trfffea 
iiiid  daher  eiu  Gruud  im  Ansammlang  bedeutender  Reservefonds  nicht  vorliegt,  wohin- 
gegen beispielsweise  die  Peasions-,  lowie  IiiTaUdeii>,  Alters-  nnd  UiuterbliebeneB- 
venoTgongskMieD  fflr  die  Zeit  neeh  don  Aneseheideik  des  Mitgliedes  em  des 
KaseenTerbeade  Ffinorge  treffen  «ad  dalier  die  geaiMmtea  für  die  Ansprache  der 
Mitglieds  erfordwlichen  Deeknngsmittd  ifuHeUegea  mflsieii. 
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kr&nkenkasBen 

bfii  den 
WexkiOtten- 
knnktnkMien 

iugeMmmt 

M 

M 

.// 

0,04 

M 

2,43 

2,M 

8,K 

8,35 

4,41 

4,  «3 

6,6.'. 

4.» 

8,74 

5,33 

4|W 

8.N 

3,03 

18»  

• 

8,co 

8,» 

Das  «llmähWche  Anwachsen  des  GesammtvermOgens  der  Kranken- 
kassen wird  in  der  nachstehenden  ZusammeostelluDg  veranschaulicht: 


Oetanmttf 

am 

Betriebs- 
krankenkaasen 

Werkstätten- 
kraukeuka^sen 

Betriebi- 

nnd  Werkst&tteii' 
kraakenkaatea 

flber- 
hanpt 

doitth- 

schnittl. 
fUr  ein 
Mitglied 

M 

Uber- 
bwipt 

M 

dvreli- 

schnittl. 
für  ein 
Mitglied 
M 

aber- 
haapt 

M 

dweh> 

achnittl. 

für  ein 
Mitglied 

M 

1. 

Jaaw  1886  .... 

1(40808 

\  - 

480700 

9010908 

18,90 

1. 

n 

1887  .... 

1000064 

ÜÜ7  90e 

 ^ 

2507  962 

16,07 

1. 

n 

1888  .  ..  . 

2441002 

20,16 

806284 

22.W 

8  247  286  .  20,M 

1. 

n 

1688.  ..  . 

8014767 

98,31 

1019464 

97,77 

4087911 

94)W 

1. 

n 

1880.  .  .  . 

86M894 

96,m 

1 180747 

81,11 

4806741 

97,1« 

1. 

T» 

181(1  .... 

4  164  19H 

27,31 

1  311  llü 

5  175  314 

1. 

168S  .  .  .  . 

4687441 

27,41 

14ä2287 

83,70 

6999728 

28,6» 

1. 

* 

1888  .  ..  . 

4676801 

88tM 

1606006 

86,1« 

6078800 

30,4« 

')  Bei  der  Ermittiung  des  auf  ein  Mitglied  entfallenden  Betrages  des  Vermögens 
ist  die  dnrehseludttlielie  tigUche  MitgUedenahl  av  Onude  gelegt.  Bei  tliiinitliclieii 
BotriebikraakenkMaeii  des  Beichagebiets  betrog  der  T«m6geBtbe8taiid  am  SeUnaae 
des  JaluTM  1888  dnrchschnittlich  20,S7  UV,  am  Schlüsse  des  Jalures  1888  durchseluiitt- 
lich  22,11  M ,  am  Schlüsse  des  Jahres  1890  dnrchschnittlich  92,n  M  und  am  Sehlaeae 
des  Jahres  1891  dorcbschaittlich  28i«t  M  fttr  ein  KaaaenmitgUed. 
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Die  ArbeiteipeiwioMkasse,  die  KrftukenkMMn  nd  die  UaiaU* 


Aus  dieser  ZiisaninK'nstt'lluiig  gelit  hervor,  daf^  bereits  an.^ehnli'V 
VermöKenstjcstände  anp:esammelt  sind,  sie  betragen  inssiesainmt  erheblich 
mehr  (12')  Hundertstel)  als  die  Gesammtausgabe  aller  Krankenka-üteii 
Wie  bereits  erwähnt  ist,  vertheilte  sieh  das  Gesammtverniöffen  aber  nich: 
gleichmäfsig  auf  alle  Krankenkassen,  wälireiid  am  Schlüsse  des  Jahres  1892 
die  gröfsere  Mehrzahl  der  Kassen  über  Vermögensbestände  verfügte,  d> 
der  letzten  Jahresaiisgabe  mindestens  gleichkam,  blieben  die  Vermögens- 
bestände von  14  Hetriebskrankenkassen  und  11  Werkstättenkrankenkassen 
hinter  dieser  Jahresausgabe  noch  zurück.  Bei  geeigneten  Mafsnahmeo 
wird  die  Ergänzung  des  HeservefoocU  auch  bei  diesen  Kassen  in  korzer 
Zeit  erfolgen  können. 


DieFfirsorge  für  erkrankte  Arbeiter  bei  den  Eisenbahnneubauaas- 
führangen  ist  vielfach  besonders  schwierig,  da  die  Baoatellen  beim  Fortr 
Bchreiton  des  Baues  yerftnderlich  sind  und  häufig  entfernt  von  Oiten  Uegen, 
an  denen  sieh  Aerzte  oder  Kraakenanatalten  befinden;  an  abgelegenco 
Baustellen  haben  im  Jahre  1892  wie  in  den  frfiheren  Jahren  zur  Ver- 
pflegong  der  Erkrankten  und  Sicherrtellung  des  HeUverfahrene  theilweis 
besondere  Lazaretheinrichtungen  getroffisn  und  unterhalten  werden  missen. 
Die  Arbeiter  mancher  Bauten  gehören  der  Mehrzahl  nach  nicht  zu  der 
ansässigen  Bevölkerung  und  wechseln  deshalb  öfter  in  der  Beschiftigmg- 
Endlich  ist  die  Banthfttigkeit  flberhanpt  nur  eine  vorQbergebende. 

Im  Jahre  189S  waren  die  Eisenbahnbanarbeiter,  ebenso  wie  in  dm 
firOheran  Jahren  nur  zum  Theil  bei  besonders  errichteten  EisenbahnbiBr 
krankenkassen  versichert  Bei  den  BauausfBhmngen  von  geringerem  Um- 
fsnge  und  von  kfirzerer  Daner  ist  von  der  Errichtung  besonderer  Kasses 
mehrfach  abgesehen  und  der  Krankenversicherungspiicht  durch  Bethdfi- 
gung  bei  Orts-  und  anderen  Krankenkassen  und  der  Gemeindekraakca- 
Versicherung  genügt  worden.  Im  Direktionsbezirk  Elberfeld  haben  aar 
für  die  von  den  Unternehmern  beschftftigtea  Bauarbeiter  besondere  Bsa- 
krankenkassen  bestanden,  die  von  der  Eisenbahnbauverwaltmig  unmitteHiir 
beschäftigten  Arbeiter  aber,  sofern  sie  nicht  den  Eisenbahnbetriebs-  osd 
Werkstätten  krankenkassen  angehört  haben,  in  Erkrankungsföllen  UDte^ 
Stützungen  nach  §  71  des  Krankenversicherungsgesetzes  gezahlt  erhaltco. 
Im  ganzen  wurden  an  solchen  Unterstützungen  1816  gegen  769  Jl  in 
1891  und  1140  ./y  in  1890  bewilligt. 

Im  Jahre  1892  sind  überhaupt  53  Eisenbahnhaukrankenkasseu 
in  Wirksamkeit  gewesen:  42  Kassen  bestanden  bereits  zu  Anfang  de.s 
Jahres,  11  Kassen  wurden  neu  errichtet  und  23  Kassen  oaeh  beendeter 


▼«raichemng  bei  dan  preiÜBisclieii  Staatabahaen  im  Jalua  1892. 
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Bauthätigkeit  wieder  geschlossen.  Die  Zahl  der  Mitglieder  der  Eisen- 
bahiilMiakraiikenkassen  ist  bereits  oben  im  Eingänge  des  Abschnitts  2  mit- 
angegebeo.  Die  Zahl  der  ebenfalls  mitberücksichtigten  weiblichen  Kassen- 
mitglieder,  welche  übrigens  fast  nur  den  in  den  östlichen  Provinzen  er- 
richteten Rassen  angehörten,  betrug  in  der  Zeit  der  st&rkBten  Bauthätig- 
keit etwa  350  gegen  400  in  1891  und  300  in  1890. 

An  Erkrankungsf&llen  and  Krankheitstagen  wurden  bei  den 
fiiaenbahnbankrankenkassen  geasfihlt: 


EricniünuigiftUe 

Kiaakheitatage 

tiber- 
hanpt 

auf  ein 
MitgUed 

über- 
hanpt 

aaf  ein 
Mitglied 

auf  einen 
ErkraiH 
kongefall 

6  868 

105  099 

17,M 

dagegen 

M 

4  262 

(i9  348 

8,w 

16,30 

« 

II 

n       l^dO    •    •    •    •  • 

4189 

0,55 

71740 

9,S8 

17,0« 

n 

1» 

,  1889   

5  562 

0,50 

02  7H0 

8,41 

16,6< 

f) 

» 

n    1888  .... 

5668 

0,»3 

98270 

9,41 

17,70 

Die  Zahl  der  Sterbefülle  unter  den  Kassenmitgliedern  betrug  99 
oder  O.iiü  durchschnittlich  bei  je  100  Mitgliedern  gegen  l.m  im  Jahre  1891, 
0.94  im  Jahre  18^X)  und  l,o3  im  Jahre  1889.  Wäluend  demnach  die  Er- 
krankungen hinsichtlicii  der  Zahl  und  Dauer  im  Jahre  1892  ein  etwas  un- 
günstigeres Bild  gegenüber  den  Vorjahren  zeigen,  hat  sich  die  Sterblich- 
keit gegen  das  Vorjalir  günstiger  gestaltet. 

Die  Einnahmen  der  Bankrankenkassen  haben,  wie  umstehend 
eraichtlieh,  betragen: 

Der  fttr  ein  Mitglied  zn  den  Bankrankenkassen  zu  entrichtende  Bei- 
trag betrug  bei  der  wdtaos  überwiegenden  Mehrzahl  8  Hondertstel  des 
durchschnittlichen  oder  wirklichen  Arbeitsverdienstes  der  Kassenmitglieder, 
4  Kassen  mnfsten  jedoch  die  Beiträge  bis  4V2  Hundertstel  erhöhen  nnd 
eine  Anzahl  von  Kassen  erforderte  nicht  unerhebliche  anfserordentliche 

')  Bei  allen  Baukrankeukasseu  des  Heichsp:ebiefs  kamen  durchschnittlich  im 
Jahre  1891  auf  1  Mitglied  0,4.'.  Erkrankungställe,  6,93  Krankheitstage  und  24^  ^/  Ein- 
Bshme,  auf  1  Erkraakangsfall  15,3  Krankheitstage,  im  Jahre  1890  auf  1  Hitglied 
(Vm  BrkniikBiigtflUe,  7,48  XrukbeltsUge  «ad  aSi»  M  Etutslime,  auf  1  Erimuikiiiigi- 
ikll  llfi  Xmnkheitetage;  im  Jahre  1889  anf  1  XitgUed  0,»  ErkraaküigiftUe,  8»9i  Krank- 
heititagt  and  26,o7  M  Einnahme,  auf  1  Erkrankungsfall  15,^  Krankheitstage:  im 
Jahre  1888  auf  1  Mitglied  0,65  ErkrnnknngsfUlle,  8,»  Krankheitatage  and  86,90  M  £in> 
aabme,  anf  1  Erkrankongafall  U,7  Krankheitstage. 
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Die  ArbeiterpensioaskMse,  die  Knuikenkusai  und  die  üiiaU> 


Betrag 

l>iireluchnittlich  »nf 

Mitglied 

(1883) 

1808 

IWl 

1800 

ur 

ur 

Jm 

asdse 

2,93 

Zimen  der  Beetibide  ....**.... 

Terwiltmur  «»^  üntenehiner    .  .  . 

91S45B 

81,» 

8(L» 

AurserordentHche  Znschtttse  sowie  Vor- 

st hn^se  derBMTerw«ltitng  und  Unter- 

nehmer  ♦  

15663 

1  41 

0  iki 

1|0 

£rsatzleiiituugeu    für   gewihrte  Unter- 

t804 

(Ml 

Oddetrafen  «ad  udere  EiBaehmea  .  .  . 

1616 

Ol« 

i&egeaaamt 

270069 

26^t 

85yM 

99ytt 

dagegeB  im  Jahre  i89l  

212271 

: 

»      >.  1B90  

227  810 

t»       1»      »•  1889  

296  609 

_ 

»        n       T.  1888  

278  584 

_ 

I 

»      «  1Ö87  

262  724 

1 

Znselitae  der  Arbeitgeber,  dagegen  konnten  bei  3  Kassen  die  Beitzig» 
ennftfirigt  and  bei  zweien  Yon  dieeen  für  einen  Theil  des  Jahres  Ycm  der 
Erhebung  von  Beitrftgen  Überhaupt  abgesehen  werden. 

Unter  den  „aiulercn  Einnahmen*'  befinden  sich  142  welche  einer 
Bank  ran  kenkasse  für  die  Besorgung  von  Geschäften  der  Invaliditäti»-  und 
Alter.sversiclierung  zugeflossen  sind. 

Ad  Ausgaben  hatten  die  Eisen babnbaakrankenkassen  im  Jahie  1892 
wie  nebenstehend  zu  leisten: 

Die  satzangsm&firigen  Leistungen  der  Bankrankenkassen  deckten  ack 
fut  Überall  mit  den  gesetzlich  vorgeschriebenen  Mindestleistnngai;  ins- 
besondere erstreckte  sich  die  Krankenfftrsorge  nnr  anf  die  Daner  vm 
13  Wochen  und,  von  einigen  wenigen  Kassen  abgesehen,  nicht  anck  auf 
die  Familienangehörigen  der  Kassenmitglieder.  Eine  Kasse  zahlte  an  die 
Kassenmitglieder  in  ErkranknngsiftUen  ein  Krankengeld  von  Hondeit- 
stein  des  beitragspflichtigen  Lohnsatzes.  Im  grofsen  und  ganzen  habea 
sich  im  letzten  Jahre  sowohl  die  Brfcranknngsziflem  als  aneh  die  Auf- 
wendungen gegen  die  Vorjahre  etwas  ungfinstiger  gestellt. 

Bei  allen  Baukrankenkassen  des  Keichsgebiets  kamen  durchschnitüicll 
an  Krankheitskosten  auf  eiu  Mitglied  17,75  UL  (1891),  18,7S  M  (1890), 


Terneherang  bei  den  prenfBiaehen  Stutobtlmeii  in  Jahre  ISOB* 


ms 


Durchschnittlich  aul  ein 

Auf 

ein 

• 

Hitglied 

Mitglied 

Betrag 

gegwfiber  den 

kamen  in 

«ber- 

Eiienbahn- 

den  Jahren 

betriebB>  und 

oaiipK 

WerkBtitten- 
krankenkasiea 

1891 

189Ü 

Jt 

Jm 

MM 

Ulf 

für  btstliehe  BAhsndlniur  ... 

47842 

4,64 

—  1,M 

A  CA 

0,11 

.  Aranei      tonitiffe  HeilMittel 

81610 

+  0,4i 

2,74 

8,«tr 

faxt  AK 

—  0,4& 

7,0i 

8,44 

^TTll       la  AtMBMVh  AMwah^  amaAM  ^Mmkdi 

woeiiBeniiiienBiiiiflWMifcSuay   .  . 

W> 

üpi 

xor  &iur  uiiii  verpiieBOiic  u  axu- 

RA  Ml 

+  4i» 

8,8» 

0»» 

—  (M» 

0,11 

an  Ersatzleistungen  für  anderweit 

gewahrte  Unterstützung'en   .  . 

521 

0,0,'. 

+  0,04 

(1,17 

0.0- 

Venraltungskosten,  perHönlicbe  . 

1  886 

0,H 

0,1. 

0,U. 

„              sächliche  .  . 

1837 

0,15 

0,18 

0,1» 

an  sonstigen  Kosten,  insbesondere 

■a  ünterttfltsiiBgeii  aediVoU- 

eiidimg  der  Bauten  

3869 

+  Ob» 

zusammen 

dagegen  im  «/anre  1891  .... 

n         p       „      181K)     .    .    .  . 
«        „„     1889    ...  . 
n        »      «      1888  .... 
•       '*•      n     1887  .... 

235  870 

ItH  200 
170  519 
23Ü  1 1 1 
225  H14 
203  304 

22,so 

19,3» 

19,18  M  (1889),  auf  einen  Erkrankungsfall  39,29  m  (181)1),  42,w  .//  (1890), 
37,fii  .//  (1889)  und  auf  einen  Krankheitstag  2,?>6  .//  (1891),  2,r,i  .//  (1890) 
und  2,r<7  (1889).  Dt  ni^t'Konüher  stellten  sich  die  Krankheitakosten  bei 
den  Eisenbahnbaukraukeukaiisen  und  zwar: 


im  Jahre 

auf  ein 
MitgUed 

M 

anfehtenBr* 
krankiiBisa' 
IUI 

.// 

auf  einen 
Krankfaeita- 
tag 

Ji 

22,16 

38,97 

2,17 

18,83 

37,40 

2,30 

21,13 

88,&3 

2,3» 

19,16 

88,47 

2,M 
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Etwa  28  000  M  blieben  am  Schlosse  des  Jahres  1892  bei  den  Eises- 
bahnbaukrankenkassen  verfügbar. 

In  den  persönlichen  Verwaltangskosten  sind  37  M  nnd  in  den  sldi- 
lichen  Verwaltangskosten  88  M  mitenthalteo,  die  dnreh  die  ßesorgiuig 
von  Geschäften  der  Invaliditits-  und  AltersTersichenuig  bei  einer  Bu- 
krankenkasse  an  Kosten  entstanden  sind. 

3.  Die  Unfallversicherung. 

Als  Unterlagen  für  die  Darstellung  der  Ergebnisse  der  UnMfW- 
sichemng  bei  den  prenfsischen  Staatsbahnen  sind  die  Naefaweisiingen 
wendet,  die  von  den  elf  Eisenbahndirektionen  als  staatlichen  AosfBhnuig«- 
bebOrden  dem  ReiclisveTsichenuigsamte  Zugereicht  sind.  Nach  dieses 
Nachweisnngen  hat  die  Zahl  deijenigen  nnfallTersichernngspflieh* 
tigen  Personen,  die  im  Jahre  1892  dnrchschnittlich  tftglich  in  den 
nach  dem  Unfedlversicherongsgeeetze  vom  6.  Jnni  1884  nnd  deni  Geseiie 
Aber  die  Ansdehnnng  der  Unfallversicherang  Tom  28.  Mai  1885  der  ünfiül- 
versichemngspflicht  unterliegenden  Betrieben  der  pren&ischen  Staatseisen» 
bahnen  beschäftigt  gewesen  sind,  sich  auf  188968  gegenflber  202476  nn 
Jahre  1891, 190  361  im  Jahre  1890,  174096  imJahre  1889  und  1642G&ini 
Jahre  1868  belaufen.  Es  sind  dies  alle  im  ftuCseren  Bahn-  nnd  Weit- 
st&ttenbetriebe  im  weitesten  Sinne  des  Wortes,  sowie  alle,  unmittelbar  fen 
der  Eisenbahnverwaltnug  bei  den  fttr  Staatsreohnung  ausgeführten  Ken-, 
Ergftnznngs-  und  Erweiterungsbauten  im  ArbeiterverhAltnisse  sündig 
oder  Torfibergehend  beschäftigt  gewesenen  Personen.  Diese  Onrehschnitts- 
zahl  der  Unfall  versicherungspflichtigen  Personen  ist  etwas  geringer,  sb 
die  in  den  ersten  Theilen  angegebenen  durchschnittlichen  Mitgliederzshki 
bei  Eisenbahnbetriebs-  und  Werkstftttenkrankenkassen  nnd  bei  der  PeD- 
sionskasse,  weil  einerseits  an  diesen  Krankenkassen  zwar  ein  Theil  der 
lediglich  vorübergehend  beschäftigten  Personen  nicht  theilniramt.  anderer- 
seits aher  die  Unfallversicherung  den  gesanimten  inneren  Dienst  nicht  uni- 
fafst.  Die  Verminderung  der  Zahl  der  Versicherten  ist  die  Folge  der 
bereits  erörterten  Einschränkung  der  Arbeiterzahl  überhaupt. 

Infolge  von  4  487  Verletzungen  und  TOdtungen  standen  zum  Besrinn«» 
des  Jahres  1892  Entschädigungen  zur  Zahlung;  1 371  Verletzungen  und 
Tödtungen  gegenüber  1332  im  .lahre  1891,  1189  im  Jahre  \m\  96-2  im 
Jahre  1889,  899  im  Jahre  1888  und  739  im  Jahre  1887  machten  im  Laufe 
des  Jahres  1892  die  Festsetzung  von  Entschädigungen  auf  Grund  der  Ud- 
fallversicherungsgesetze  erforderJirh.  Unter  den  im  Jahre  1892  verletzten 
und  getödteten  Personen  befanden  sich  9  erwachsene  weibliche  und  tijugend- 
liche  männliche  Personen.  Im  ganzen  hat  sich  die  Zahl  der  Verletzungen 
und  Tödtungen  stetig,  im  letzten  Jahre  trotz  der  Abnahme  der  Zahl  der 


▼«nieherang  bei  den  preoftitehMi  Staakabahnen  im  Jahre  18QS. 
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Versicherteo,  beträchtlich  vermehrt.  Am  gröfsten  und  auffälligsten  ist  die 
Steigerung  bei  der  Zahl  derjenigen  Verletzungen,  die  eine  zwar  dauernde, 
aber  doch  nur  theilwefse  Erwerbsunfähigkeit  zur  Folge  hatten.  Von  den 
1371  Verangl&ckangen  im  Jahre  1892  verursachten  n&mlich: 


— — ^— ^— — — — — — 

Zahl  der 
Ver^ 

Auf  je  100  VeruniLi^lUckungen  kamen 

letzungen 

durchschnittlich  im  Jahre 

im  Jahre 

1898 

1892 

1801 

1600 

1880 

1888 

1887  1  1886 

eine  nur  vorübergehende 

1  

■ 

Erwerbsunnil)in:keit  1)  .  . 

148 

10,i 

IM 

11,7 

12,3 

11,7 

10,5  »,7 

eine  dauernde  i  Ii  eil  weise 

ErwerbäunTihigkeit .  .  . 

733 

63,j 

47,7 

43.1 

46,1 

38,0 

31,0  23,^ 

eine  dauernde  völlige 

ErwerbannflUügkeit.  .  . 

904 

14,9 

16,« 

90,9 

17,9 

S9,ft  1  90,5 

den  Tod  

L'-'i  .  i 

'  37,« 

maanunen 

1871 

1  1 

-  !  - 

Die  stete  Steigerung  des  Prozentverhältnisses  der  Unfälle  mit  nach- 
folgender (lauernder  theil weiser  Erwerbsunfähigkeit  zu  der  Gesammt- 
zahl  aller  Unfälle  ist  hiernach  im  letzten  Jahre  besonders  grols  gewesen. 

Wie  sich  die  Verletzungen  und  Tödtangen.  die  im  Jahre  18V)2  die 
Festsetznng  einer  Entschädigung  verarsachten,  auf  die  im  Eisenbahndienste 
unterschiedenen  hauptsächlichsten  Dienstzweige  vertheilen,  and  wie  grofe 
die  darehBchnittliehe  ünfallgefahr  des  Eisenbahnarbeiteipersonals  im  letzten 
und  in  den  vorhergegangenen  Jahren  gewesen  ist,  z^gt  die  umstehende 
Tafel. 

Bei  der  Aofetellang  dieser  Tafel  sind  die  von  den  versicherten  Per- 
sonen erlittenen  UniftUe  in  denjenigen  Jahren  berflcksichtigt,  in  welchen 
ans  ihrem  Anlasse  die  UnMentsclU&dignngen  zuerst  festgesetzt  sind.  Aach 
nach  dieser  Tafsl  hat  die  Zahl  der  aof  die  einzelnen  Jahre  entfallenen 
Verunglfickungen  sich  im  Verhftltnifs  zur  Gesammtzahl  der  Versicherten 
stetig  gesteigert.  Die  Zahl  der  Unfälle  mit  tOdtlichem  Ausgange,  die  in 
den  letztvorhergegangenen  Jahren  nicht  unbeträchtlich  zugenommen  hatte, 
zeigt  indessen  im  Jahre  1892  wieder  eine  Verminderung.  Ein  erhöhter 
Prozentsatz  zur  Zahl  der  Versicherten  ergiebt  sich  nur  bei  den  Unfällen 
mit  dauernder,  theilweiser  und  mit  yorflbergehender  Erwerbsunfähigkeit. 
Verhältnibmälsig  sehr  hoch  stellte  sich  im  letzten  Jahre  die  Unfallziffer 
in  den  Eisenbahndirektionsbezirken  Erfurt,  Altona  und  Berlin. 

Hinsichtlieh  der  Oeaiehtopnakte,  die  bei  der  Sintheilnng  der  Verletsongen 

enf  die  verschiedenen  Arten  leitend  gewesen  sind,  wird  anf  die  Anmnrknng  anf 
8. 100  dea  Archivs  fftr  Eisenbahnwesen  des  Jahres  1890  verwiesen. 
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eigent- 
liehen 

Be- 
triebi- 


»nf  die  enf  die 
Werk-  I  Om«i- 
ftltten  ttalten 
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Bau- 
aosfüh- 


a)  durchschnittlich   täglich   beschäftigte  nnfallver- 
sicherangspflichtige  Personen  1891 

1892 

b)  Verletzungen,  infolge  deren  im  Jahre  1802  Ent- 
schädigungen festgestellt  sind: 

mit  vorabers:eh ender  Erwerbsunfähigkeit 

auf  je  lOüü  versicherte  Personen  1892 .  . 
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1886. 
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auf  je  lOOO  versicherte  Personen  1892 . 
«  1000       ,  , 
«  1000  „ 
f.    I.  1000  r 
m     n  1000  w  , 

^    „  lOOO       «  « 

W  H 


1000 


1891 
1890. 
1889 . 
1888  . 
1887. 
1886. 


mit  dauernder  völliger  Erwerbsunfähigkeit 
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,1891 


n 


n  1000 
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„  1000 

n  1000 

»  lOOO 


n 
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» 
n 
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1888. 

1887. 
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mit  tSdtlichem  Ausgange  

auf  je  1000  versicherte  Personen  1892 . 

.  i'«>0        ,  ,1891. 

*•  1000        „  „  1890. 

1»  1000        ,  ,  1889. 
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0,95 
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Die  in  den  Jahren  1892  und  1891  durch  Unfälle  getödteten  Personen 
hinterliofsen  als  enUch&digangsber  echtigte  Hinterbliebene  und  zwar: 


Wittwen 

Waisen 

Aisendenten 

bei  der 

.18» 

1681 

1892 

1891 

1888 

1891 

BetriebeTMrwftitang   .  .  . 

194 

216 

888 

411 

16 

17 

Werkst&tteiiTerweltQiig  .  . 

9 

18 

94 

88 

1 

1 

NeabmiTerweltiiiig .... 

1 

1 

4 

susunmen 

904 

988 

884 

444 

16 

18 

Der  Zugang  an  empfangsberechtigten  Hinterbliebenen  Gt^tödteter  war 
hiernach  im  letzten  Jahre  geringer  als  im  vorhergegangenen  Jahre.  Von 
je  100  der  Getödteten  hinterlieüsen  im  Jahre  189X  rund  72,  im  Jahre  1892 
ruDd  70  eine  Wittwe. 

Die  durchschnittliche  Anzahl  der  bei  den  preulsischen  Staatseisenbahnen 
nach  den  Unfallver.sieherungsgesetzen  entschiidigteu  Unfälle  —  auf  je  1000 
versicherte  Personen  kamen  4  67  Unfälle  im  Jahre  1887,  5,47  im  Jahre  1888, 
5.53  im  Jahre  1889,  6,24  im  Jalire  1890,  6,58  im  Jahre  1891  und  7,26  im 
Jalire  1892  —  übersteigt  die  Druchschuittsziffern  —  4,u  im  Jahre  1887,  4^5 
im  Jahre  1888,  4,71  im  Jahre  1889, 5,S6  im  Jahrel890undö,&5  im  Jahrel891  — , 
die  sich  bei  den  gewerblichen  ünfallberufsgenossenschaften  nach  den 
Vorlagen  des  Reichsversicheningsamts  an  den  Reichstag  insgesammt  ergeben 
haben,  bleibt  aber  hinter  der  DurchschDittszahl  bei  einer  grö&eren  Anzahl 
dieser  Bemfsgenossensciiaften  zar&ck.  Beispielsweise  hatten  vnn  den  be- 
deutenderen Berufsgenossenschaften  eine  höhere  Durchschnittszüfer  und  zwar: 


BernfsgeaoeteBschaft 

Verletzte  und  Getödtete  auf  je 
lOOü  VersioherteO 

1867 

1888  •  1889  1  1890  j  1891 

6,49 

6|i»  i              7,98  7,M 

4,89 

6,11  '    7,0t       8,91  8,31 

6,13 

7,10  1     7,48  1     8|$S  ;  9,17 

^)  Die  Durchachuittszablen  siml  aus  den  Veröftentlichungen  des  Reichsver- 
•iehenngsaroU  entnommeD;  sie  sind  unter  Zugrundelegung  der  durcbäcliuittlichen 
jibrlieben  Arbeitiseit  geftuden,  wihraid  der  die  PenoniB  einer  OeAUurdniig  in  an- 
iUlTereieheningtpllicliftigen  Betrieben  augeeeut  waren.  Da  diese  Zeit  nicht  in  allen 
Betrieben  die  gleiehe  iit,  so  bieten  die  ermittelten  Dareliidinittesiftem,  worauf  das 
Heichsyersicherungsamt  aufmerksam  macht,  so  Tergleichen  Iber  die  Oeflhrliohkeit 
der  Betriebe  nar  einen  ungefähren  Anhalt. 
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Verletzte  und  Getödtete  aut' je 

BAriifAArAnaftaAiifliihfl.ft 

1000  Versicherte ') 

lRfi7 

1888 

188» 

1890  1891 

i^pedition8-,  Speicbeiei-  und  Kellerei-   .  .  . 

6,33 

10,09 

9,51 

9,r3  10.^ 

8,0»^ 

10,16 

10^  10.» 

7,6S» 

8,43 

8,54 

Klieinisch-Wt'stlalische  Uütteu-  u.  Walzwerk- 

9,17 

9,07  y.y« 

9,08 

10,» 

lO.bS 

11,87  12.:* 

Wie  grofs  die  Zahl  der  Yerletzimgeii  und  Todtongen,  über  die  oacb 
den  Ausf&hrnngBvorsclinften  zu  den  Unfallversiehenuigsgesetzen  fiberhaspt 
eine  Unfallanzeige  erstattet  worden,  gewesen  ist,  zeigt  die  nachstehende 
Tabelle: 


d  »  T  0  a 

durch- 
lehnitUich 
auf  1000 

Versicherte 

in  dem 
J  ahre 

ins- 

Betriebiarbeiter 

Werkstättenarbeiter 

gesammt 

flberhanpt 

durch- 
schnittlich . 
auf  lOUO  ' 
Versicherte  ^ 

'  durch- 

:  «berfaanpt  '  ^^^^^"-'^'^ 
1    auf  lOOü 

j                 1  "Versichert« 

1688  •  •  t 

6899 

89,M 

88n 

8Mi  1 

1486      '  dCMi 

1889.  .  . 

6S71 

87,7« 

4664 

86,M 

1806  4d»«4 

1880.  .  . 

7782 

40,88 

6781 

8M 

2000  60^ 

1801  ..  . 

8842 

41,20 

60r8 

«8^ 

SS77      ]  68,«« 
9900  68,» 

1892  ..  . 

42,7» 

6816 

40,» 

Die  Zahl  der  fiberhaupt  tiemehieten  Unfälle  hat  sich  danach  im 
ganzen  vermindert,  aber  nach  dem  Vcrhaltnifs  zu  der  Zahl  der  beschäf- 
tigten Personen  im  Betriebsdienste  wesentlich  zu^a-nommeu.  Von  je  h'J' 
dieser  Unfallmeldungen  hatten  im  Jahre  18'J2  rund  169.  im  Jahre  IK'l 
rund  ItX)  und  im  Jahre  189(1  rinid  153  die  Gewährung  von  EntsciUk- 
diguugen  auf  Grund  der  Unfallversicherungs^esetze  zur  Folge. 

Bei  welchen  Beschäftigungsarten  die  in  den  Jahren  1892  und  lö91 
hinzugetretenen,  entschädigten  Unfälle  sich  ereignet  haben,  läfst  die  n^MB- 
stehende  Zusammenstellung  erkennen. 

Beim  Betriebe  der  Gasanstalten  der  Staatsbahnen  sind  im  Jahre  ISSä 
fünf  hier  in  Betracht  kommende  Unfälle,  vier  mehr  als  im  Vorjahre,  vor- 
gekommen. Die  fünf  Unfälle  sind  bei  den  Werkstätten  mitgerechnet  Her 
eigentUche  Betriebsdienst  erfordert  die  gröfste  Zahl  von  UnfiELlien  und  zwar 
zumeist  beim  Rangir-,  Zog-  und  Stationsarbeiterpersonale. 


u^iyiu^uo  Ly  Google] 


Tevtioh«raiig  bei  den  prenAiseheii  StMitabalmeii  im  Jahte  1808. 
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66ffABBtftlld6  Vlld  VorffftllffA 

^9                   W                   V  W                   W        W                          V     1F  •    ^B                  ^B  ^# 

Zahl  der  Tödtongen  nnd  yerletamngen 

Betrieb 

Werkstätten  a. 
OaMiutolten 

Ban 

inagesammt 

1688 

1881 

1888 

1891 

1892 

1891 

1892 

1881 

noren,  Transmiseionen,  Afbeitsmascbinen . 

4 

o 
2 

M 

2 

— 

26 

86 

ihrstühle,  AnfKttge,  Krahnen  u.  dergl.   .  . 

io 

19 

Q 

Q 

0 

1 

18 

4 

onpfkessel,  Sprenge  oder  feaergeAbrliebe 

Sto£fe  n.  dergl  

8 

5 

11 

8 

— 

1 

19 

14 

tsammenbruch,  Herab-  and  ümfaUen  Ton 

VTcJ^CUDlnllUtJD 

84 

S2 

27 

18 

6 

— 

66 

50 

105 

127 

84 

26 

2 

141 

168 

if-,  Abladen,  Heben,  Tragen  tob  Lasten  . 

188 

160 

80 

36 

S 

4 

800 

189 

8 

6 

1 

1 

1 

4 

7 

1  Siienbalmbetriebe  fUeberftiiren  n.  >.  w.) 

640 

894 

1» 

20 

2 

4 

661 

718 

indweikeieag  (einfiiehe  Oerlthe)  .  .  .  , 

68 

80 

81 

72 

1 

184 

108 

•itige  Oegenittade  ud  Vorginge  .  .  . 

78 

40 

88 

18 

1 

108 

06 

niammeii 

IIÖO 

1068 

. 

866 

888 

15 

11 

1871 

1881 

Id  der  umstehenden  Uebersicht  sind  die  einzelnen  von  den  prenüriscfaen 
Staatebahnen  auf  Gmnd  der  UnfiillTersicherongsgesetze  gdeistoten  Aus- 
gabeposten  zusammengestellt  nnd  gleichzeitig  die  dnrdischnittUchen  Anf- 
Wendungen  Ar  je  einen  der  betheiligten  Empfengsberechtigten  eingetragen. 

Sämmtlicbe  Ausgaben  unter  den  Ziffern  1  bis  12  umfassen  nur  solche 
Entschädigungsbeträge,  die,  abgesehen  von  den  Entschädigungen  aus  Anlafs 
tödtlicher  Unfälle,  nach  Ablauf  der  ersten  dreizehn  Wochen  nach  dem  Un- 
fälle entstanden  sind;  insbesondere  sind  bei  den  lleilungskosten  auch  die 
Krankengeldzuschüsse  aufser  Betracht  geblieben,  die  den  Verletzten  vom 
Beginne  der  fünften  Woche  nach  dem  Eintritt  des  Unfalles  ab  bis  nach 
Ablauf  der  dreizehnten  Woche  von  der  Eiseubahnverwaltung  in  solchen 
Fällen,  in  welchen  die  Krankenkassen  weniger  als  zwei  Drittel  des  Ar- 
beitsverdienstes als  Krankengeld  zahlen,  zu  gewähren  sind.  Solche  Mehr- 
beträge fallen  bei  den  gewerblichen  Betrieben  nicht  den  Berufsgenossen- 
schaften zur  Last  und  kommen  daher  in  den  vom  Reichsversicherungs- 
amte  veroffentliciitcn  .Kechnungsübersichten.  der  BerufsgenosseuschafteD 
ebenfalls  nicht  zur  Erscbeinoag. 

Die  Aufwendungen  haben  bei  den  sämmtlichen  einzelnen  Aus- 
gabeposten,  mit  Ausnahme  jedoch  der  Beerdignngs-,  sowie  Kur-  und 
VerpHegungskosten,  bei  denen  eine  mftfsige  Verringerung  eingetreten  ist. 
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Beieiehnnag 
d«r 


 9   

Zahl  der 
Peneaen, 
•a  oder  fttr 
welche  im 
Jahre  1893 
ZaUnngen 
tu  leiften 


6    (    6    I  7 


8 


Betrag  der  Ausgaben 


über- 
hanpt 

1808 


aof  je  eine  der  in  spalte  2  beieicl- 
neten  Perionen 


1 18B7 


1888 


1889   1890 .  1»!  Itt 


A.  Erwerbsunffth igkeit: 
1.  Kosten  des  Heilverfahrens  . 
2  Renten  der  Verletzten  .  . 
8.  Abfindungen  an  Ausländer. 

B.  Todesfälle: 
4.  Beerdigungskosten  .... 

6.  Rentender WittwenGctödteter 

&  Abfindungen  bei  der  Wieder 
Twheinifhiiiig  Toa  Wittwan 

7.  Beatea  dar  Xiader  OeUdtetar 

8.  «      1,  Aasaadaataa  . 

C.  Unterbringung  in  Kranken 
aaitftltaa: 

8.  Beaten  der  Eheftanea  dar  ia 

Krankenhäusern  nataigaliraflh' 

ten  Verletzten  

10.  DesgL  der  Kinder  .... 

11.  „       „  Aszendenten  .  . 

12.  Kur-  und  Verpflegungskosten 
«a  Kraakaaaastaltaa  .  .  . 


Aufserdeni: 

18.  Besondere  Kosten  derFüriOIga 

für  die  Verletzten  während  der 
ersten  dreizehn  Wochen 

14.  KoataaderUnfallantersuchung 
Schiadagerichta  a.  dergL  . 


Endsumme  . 

dagegen  im  Jahre  isiu  .  . 

n        ^      „      1B60  .  . 

n  ^  „  1889  .  . 
«         V       n      1888  • 

«        ti      n     1887  .  . 

fi       II     f»     1886  •  • 


f 


I 


750 
4401 


205 
1239 

78 
9818 


48  320     73,34  86,74    61,Ti    60^   67,oo  (io 

1  156063  1  276,60^  307,9o  289.»  272^  272,)i> 

I    —  —  .  8dO,oo,  — 

14  558  I    41,60  48,13    43,3«;    44.ts   47,:«  4d.i 

171  946  ij  128,».  12S,uj  129,4o,  127,»«,  lii^n  m", 


81  649  403,10  412,09.  888^1  488,« 


S9B880 
IS  704 


77,98 

188IM 


140 
271 
12 

914 


88,m'  91,94 
lUja  184,» 


90,81 
iisyn 


890^  4SU 
144,M  144,1 


4  675     30,»9    27,33    21,3o    26,74  27,4' 
6  661     14,68    18,72    14.W    21,SJ   IM  iU 


875  |l  29,00    S4,M^   12,00  20^ 


51.«  Sl* 


96 166    94,«7  127,w    9S,«7  115,ot  lS8,i(  Ifi» 


9801 


1701816 


8181 


11619  — 


9  901 
8  457 
7109 
6  445 
3  866 
2  779 
1469 


1  716  608 
1  437  631 
1 166  166 
893  476 
648  943 
381  368 
133848 


I 


I 
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Tenicherung  bei  den  preafsischen  Staatabahuen  im  Jahre  1892. 
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mehr  betragen  aJs  in  den  Vorjahren.  Die  stärkste  Zunaiime  haben  die 
Renten  der  Verletzten  erfahren,  nämlich  um  rund  200  (XX)  u/.  Die  beiden 
einzelnen  Ausgabeposten  eingetragenen  Durchschnittsaufwendungen 
für  je  eine  der  Personen,  an  die  Unfallentschädigungen  geleistet  sind, 
geben  nur  einen  ungefähren  Anhalt  über  die  Höhe  der  Durchschnitts- 
bezüge, namentlich  au  Renten,  weil  der  Zugang  an  neuen  Empfängern  den 
Abgang  von  Empfängern  noch  bedeutend  überwiegt,  mithin  eine  grofse  An- 
zahl von  Personen  nur  für  einen  Theil  des  Jahres  Rente  bezogen  hat. 
Aus  diesem  Umstände,  sowie  ferner  aus  der  bereits  oben  hervorgehobenen 
unverhältnifsmäfsig  starken  Zunahme  der  Unfälle  mit  nachfolgender  theil- 
w  eiser  Erwerbsunfähigkeit  ist  der  auffällige  Rückgang  der  Durchschnitts- 
rente eines  Verletzten  von  272,3  M  auf  262.7  M  zu  erklären.  Die  Renten 
der  Wittwen  und  der  Kinder  Getödteter,  und  auch  die  Beerdigungskosten 
zeigen  eine  stete  niäfsige  .Steigerung,  wie  es  bei  der  Erhöhung  des  Lohn- 
einkommens des  Personals  zu  erwarten  ist.  Eine  ansehnliche  Höhe  er- 
reichte die  Abfindungssumme  rentenberechtigter  Wittwen  bei  ihrer  Wieder- 
ve rheirathnng;  anf  jede  der  73  betheiligten  Personen  entfiel  eine  Durch- 
scbnittsabfindnng  von  434  m. 

DieSamme  der  überhaupt  geleisteten Entsch&dignngen  zeigt 
im  letzten  Jahre  eine  ebenso  erhebliche  Steigerung,  als  in  den  Vorjahren. 
Dies  ist  eine  Folge  theils  der  erhöhten  Zahl  der  nen  entschädigten  Un- 
fälle, theils  der  geringen  Abnahme  der  ans  den  Vorjahren  fortbestehenden 
Rentenbelastnng.  Wie  gering  diese  Abnahme  seit  dem  Inkrafttreten  der 
Unfallversichernngsgesetze  gewesen  ist,  kommt  in  der  nachfolgenden  Tafel 
zur  DarsteUnng. 


Beehavagt- 
jihr 

Samm«  der 

im 

Rechnungs- 

jähre 
genhltea 
Katachädi- 

.H 

Die  Saouae  tetit  lieh  si 

IMiBBIfffl 

«Ol 

den  eistaullf 
Im 

Riwhiiimguliili  I 

Ent- 
achadigung«- 
betr&gen 

M 

Weltersahlangea  fttr  Aasprtdie  aas 
den  7oijshNB 

1886/86 

1 

1887 
M 

188.S 

1889 
M, 

189U 

1891 

188B/B6 

183868 

188988 

1887.  .  . 

878610 

197181 

181 4S9 

1888  •  •  • 

689881 

MD741 

|l6698Si91888e 

1889  •  •  • 

888477 

S93S14 

1 157  009 

187888 

845488 

1B90.   .  . 

1160666 

869868 

140799 

171266 

206832 

262  317 

1891  .    .  . 

1 '123  068 

364  695 

126950 

156  511 

187068 

226189 

\m.  .  . 

1701815 

868788 

1 194 099 

146800 

180680 

915575 

895886 

655487 

(Fortsettling  des  TextM  aaf  8.  1184.) 

78» 


1122 


Die  Arbeiterpensionakasse,  die  Krankenkasseo  und  die  ünfaJl- 


Anlage  A. 


Uebersicht  über  den  Mitgliederbestand  der  Pensionskasse  für  die  Arbeiter  der 
preuTsischen  Staatseisenbahnverwaltung  im  Jahre  1892. 

)       10  I  11     12    18  I  14  I    15       16  I  17  1-1 
Anzahl  der  Mitglieder  der  Abtheilnn^  B 


1 

2 

3 

1  4 

5 

6 

7 

1  s 

Anzahl  der  Mitglieder  der 

Ge- 

Abtheilong A 

burts- 

im Jahre  1892 

1  

jahr 

am 

IUI 

ausgeschieden 

all] 

1. 

Jahre 

1. 

mit 

Ja- 

1892 

nut 

Ja- 

Mit- 

In- 

Un- 

durch mit  Be- 

nu- 

ein- 

fall- 

Ab- 

nu- 

flrlie- 

vali- 

scheini- 

ar 

ge- 

den- 

usw> 

ar 

Ren- 

leben 

pjng 

der 

1892 

treten 

fente 

te 

1893 

1811 

1 

früh€f 

Ol 

4 

1 

8 

20 

26 

1H12 

13 

— 

1 

2 

9 

1813 

26 

2 

2 

6 

21 

1814 

37 

1 
i 



4 

11 

9R 
£0 

1815 

90 

o 
o 

1 

— 

7 

ol 

OO 

lolt) 

«O 

10 

1 

11 

26 

46 

1817 

107 

8 

1 

6 

27 

81 

IHIH 

158 

16 

1 

12 

46 

108 

1819 

226 

3 

9 

63 

i/o 

1820 

298 

£o 



17 

A  ff 

80 

£<eO 

1  kOI 

55 

18 

91 

260 

182*2 

428 

88 

11 

28 

133 

342 

1823 

486 

114 

11 

1 

36 

126 

422 

1824 

686 

1  F\0 

20 

3 

82 

170 

DUO 

1825 

636 

1  Ufa 

28 

2 

28 

162 

O4o 

loüu 

Oiö 

193 

16 

42 

220 

590 

1827 

770 

151 

13 

1 

27 

173 

700 

1828 

871 

zuo 

20 

81 

262 

771 
III 

1829 

870 

211 

16 

1 

28 

241 

791 

1830 

l  0-*2 

280 

9 

8 

82 

326 

987 

1831 

1  115 

299 

12 

2 

81 

354 

1008 

1832 

1  190 

328 

12 

2 

86 

384 

1082 

1833 

1369 

408 

7 

89 

469 

1268 

1M34 

1  547 

442 

7 

60 

631 

1416 

1835 

1  673 

476 

8 

2 

86 

624 

1  477 

1836 

1  817 

516 

10 

44 

692 

1  684 

1837 

1  607 

608 

4 

2 

40 

559 

1  709 

1K3S 

2  109 

551 

7 

2 

44 

637 

1  966 

1839 

2176 

646 

11 

4 

44 

646 

2015 

1840 

2429 

685 

8 

86 

803 

2266 

1841 

2  295 

660 

4 

2 

39 

763 

2 13(5 

1842 

2  676 

797 

1 

46 

912 

2  5<K) 

1843 

2  630 

699 

l 

2 

44 

804 

2471 

1844 

3009 

844 

3 

8 

48 

988 

2806 

1845 

3  143 

806 

3 

8 

63 

984 

2906 

am 
1. 
Ja- 
nu- 
ar 

1892 


im 
Jah- 
re 

1892 
ein- 

ge- 
tre- 

ten 


im  Jahre  1892  ausgeschieden 


mit 

mit 

infolg« 

zu- 

Pen- 

mit 

durch 

U«ber. 

sammen 

sion 

Aus- 

naime 

enschl. 

oder 
Ren- 

nah- 

Ulf 
fiiU- 

Ab- 

in  das 
B«- 

der  ans 
anderes 

ten- 

me- 

leben 

amten- 

UnadM 

ru- 

rente 

rente 

verhäH- 

Aus- 

schufi 

niff 

gwchted. 

aml.Jml 
mit  eiitf  ti 

gUedi«i:ni 

nodi  5te  il 
nicht  »fi«< 

ren  xn  i 


I 


17 
6 
8 
21 
34 

33 
40 
69 
109 
121 

161 

220 
262 
303 
341 

368 
416 
470 
474 
690 

689 
699 
772 
938 
884 

1088 
1  100 
1  250 
1  848 
1480 

1  432 
1  747 
1712 


1 

2 

4  , 
2 

1 

2 

o 

2 
1 

6 
8 
6 

1 

2 

4 

l 

8 

1 

10 

8 

3 

10  1 

8 

2 

1 

17  ! 

2 

6 

3 

1 

20  , 

8 

6 

8 

10  ' 

11 

6 

2 

19 

1 

9 

6 

21 

19 

8 

1 

18 

20 

8 

1 

19 

2 

26 

2 

1 

12 

26 

6 

13 

39 

7 

8 

20 

1 

23 

4 

20 

1 

82 

8 

J 

21 

87 

6 

- 

32 

48 

4 

- 

1 

26 

1 

62 

10 

26 

2 

65 

4 

1 

2 

24 

61 

8 

2 

32  1 

1 

86 

8 

2 

2 

32 

8 

86 

4 

1 

19 

8 

89 

6 

1 

3 

20 

11 

82 

3 

37 

11 

90 

6 

1 

87  1 

19 

114 

8 

2 

82 

29 

119 

3 

1 

41 

28 

9 

4 

2 

8 
15 

16 
15 
21 
26 
39 

28 
48 
35 
34 

65 

46 
42 
4^ 
46 
46 

68 
64 
56 
69 
56 

80 
68 
79 
102 

92 

99 
112 
116 
144 
146 


I 

11 

17 

14 
ä2 

64 


1] 
146 
170 
186 

*77  •! 


2»4 


617 


751 


yersicberuQg  bei  den  preufsischen  Staatsbahnen  im  Jahre  1892. 
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Anzahl  der  Mitglieder  der 
Abtbeilung  A 


am  im 
1.  Jahre 

Ja-  1892 

nu-  ein- 
ar  I  ge- 

1892  treten 


im  Jahre  1892 
ausgeschieden 


mit 
In. 
vali- 


mit  '  ' 
Un-  durch  mit  Be- 
fall 


Ab-  scheini- 

UJWi 

Ren-  leben  gung 
rente  te 


am 
1. 

Ja- 
nu- 
ar 

1893 


9       10  I  11  I  12  I  18  I  14  I    15   I    16  I  17  I  18  H» 


Anzahl  der  Mitglieder  der  Abtheilung  B 


am 
I. 
Ja- 
nu- 
ar 

1892 


im 
Jah- 
re 

1892 

ein- 

ge- 

tre- 

ten 


mit 
Pen- 
sion 
oder 
Ren- 
ten- 
zu- 
schufs 


im  Jahre  1892  ausgeschieden 


mit 
Aus- 
nah- ' 
me- 

rente 


mit  I 
Un- 
fall- I 
rente , 


durch 
Ab- 
leben 


infolge 

Uebei^ 
nihme 

in  das 
B«- 


zu- 
sammen 

einschl. 
der  aus 
anderen 
amten-  Ursachen 
vcritält- '  Aus- 
Igeschied. 


nir* 


am  I.Januar  1893 
mit  einer  Mit- 
gliedzeit Ton 


noch 
nicht 
6 


mm- 
des- 


5  bis 
noch 

nicht  tens 

Jah-ijah-  Jah- 
ren   ren  ren 


31B7 
3  033 

3  455 

4  134 

4  286, 

4  392 
4  666 
4  704 
4  762 
4  818 

4945' 
6  697 
6  368 

6  944 
6902 

7  152 

7  344 

8  348 
8600 
9065 

9164 
8201 
6  478 
4  867 
4  283 

4123 
6  396 
4089 
2  750 
1846 


787 
736 
793 
9ti2 
1  035 

984 
U>80 
1069 
1  117 

977 

1 114 

1273 

1  412 
1660 
1609 

1719 
2013 

2  241 
2  833 
2  650 

2  920 
8187 

3  403 
3219 

2  685 

2211 
3162 
3153 

3  213 
2  266 


2 
2 
1 

3 

1| 

3 
4 
5 
3 
1 

i 

4l 

2i 

4 
41 
2 
6 
1 

5 
8 


2 

—  1 


4 
2 
1 
1 
1 

1 

31 
2; 
2 

2 
8 

II 
2 


3  2091   —  — 


1 
2 
1 


52 
45 
52 
47 
66, 

50 
40 
49 
32 
40 

41 1 
43 
54 
46 
43 

35 
33 
46 
44 
32 

41 
47 
37 
21 
26 

14 
26 
24 
10 
4 


942 
954 
1032 
1228 
1356 

1291 
1544 
1582 

1  573 
1516 

1686 
1944 
2164 

2  298 

2385 

2  648 
2807 

3  098 
3  255 
3  701 

3  960 

4  052 
3  690 

3  261 
8  328 

8  298 

4  912 
3  863 
3  283 
2168 


3  906 


2  971 

2  705 

3  159 

3  815 
8  902 

4  028 
4  144 
4181 
4  268 
4  232 

4  876 
4  976 
6  667 
6161 
6079 

6  283 

0  512 

7  435 
7  628 
8007 

8068 

7  287 
6164 
4  802 
3513 

3  021 

8  618 
3  363 
2  669 
1964 

1  185 


285, 108,2 137,87610 181492 116006 


202  652  69123 
—  1829794  —I  662088126  0881 


2189 
2164 
2  440 

2  904 

3077| 

3147 

3  397 
8  363 
3  448 

3  409 

8  660 
4149 

4  596 
5102 

4  924 

5137 
5101 

5  737 

5  778 

6  050 

5  073 
3905 
2  442 
1  633 
289 


1281 

III 

170 

207 

217 

227 
271 
802 
315 
32 

414 
446 

579 
650 
704 

825 
930 
1248 
1  480 

1  857 

2203 

2  386 
2198 
1644 
1683 


1  — 

2|  — 

5  — 
1  1 


5 
1 

2 

8 
2 

6 
4 

3 
2 
1 

8 
3 
4 
2 
4 

7 

=  1  =  1  l 

—  —  5 

—  —  4 

—  —  2 


1 

o 

2 
3 

3  2 

? 

1  1 

1  — 


112  187 
24  92 


7 

2i 


16 
8 


35 
81 
84 
36 
40 

85 
86 
48 
28 
26 

84 
40 
41 
84 
84 

26 
21 
29 
27 
24 

3ol 
30 
18 
7 
6 

2 
1 


84l 
41 
63 
73 
107 

86 
162 
161 
170 
192 

206 
225 
251 
299 
8681 

295' 

801 

810 

817 

364 

364 
314 
282 
119 
84 


2 


158 
175 
179 
245 
286 

239 
861 
369 

365 
426 

428 

530 
681 
626 
621 

608 

oas 

796 
847 
877 

947 
842 
675 
403 
188 

44 
16 
6 
2 


22979  150  12 


93  1356  6092  14  393 


910 
8111 
997 
1 194 
1297 

1408 
1567 

1  642' 
1  690 

1  733 

18tJ7 
2196 

2  081 

3  218 
3  283 

3  868 

4  200 

5  2901 
5  829 

0  250 

6176 
5  376 
4  024 

2  a'j2 

1  769 

250 
101 
18 
8 
2 


808; 

894 
1  037 
1  159 
1243, 

1248 
1  303, 
12691 
1  300 
1221 

1846' 
1  523 
1637 
1740 
1579 

1336 
1067 
838 
543 

356; 

185; 
73, 
41! 
22| 
161 


446 

396 
397 
513 
469 

479 
437 
396 
402 
413 

838 
346 
275 
162 
146 

90 
70 
62 
39 
24 

19 


5  — 


85130,28394,11063 
124592') 


1)  Diese  Personen  haben  sämmtlich  im  Jahre  1892  Invalidenrenten  bezogen,  es  treten  noch 
erwerbsunfilhig  gewordene  Mitglieder  hinzu,  deren  Invalidenrente  festgesetzt  aber  im  Jahre  1892 
I  nicht  gezahlt  waren. 

Davon  befanden  sich  3  im  vorübergehenden  Bezüge  einer  Invalidenrente. 

3)  Darunter  91  606  männliche  Yerheirathete  oder  Wittwer  mit  Kindern  unter  15  Jahren,  sowie 
weibliche  Mitglieder. 
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Anlage  B. 


Die  Arbeiterpensionskasse,  die  Krankenkassen  nnd  die  Uaf&ll- 


Uebersicht  über  den  Bestand  der  Empfanger  von  Renten  u.  s.  w.  bei  der  PensioRskn^ 
für  die  Arbeiter  der  preuTsischen  Staatseisenbahnverwaltung  im  Jahre  1892. 


I   r,  U      7  I 


I  10 


Anzahl  der  Empfänger  von 


Invalidenrenten 


im 
Jahre 
1K92 
hin- 
zuge- 
treten 


im  Jahre 
1892  ans  dem 
Genüsse  aus- 
geschieden 

durch  über- 
To.f  hanpt 


am 
1.  Ja- 
nuar 
1893 


Pt-nsionen  .Rentenznscbüssen, 
Ausnahmerenten 


am 


im 
Jahre 
IJ*^-  1892 

nuar  liio" 
znge- 


1892 


treten 


im  Jahre 
1892  ans  dem 
Genüsse  aus 
geschieden 


durch 
Tod 


über- 
haupt 


am 
I.Ja- 
nuar 

1893 


11 


V2 


13 


Anzahl  der  imJahre 
1892  verstorbenen 
Mitglieder, 
Pensions-  nnd 
Bentenempfiinger 
der  Abtheilung  B 


über- 
haupt 


mit  Hinter- 
lassung 
berechtigter 

Witt-  Kin- 
wen  der 


14  I   15     16 1  i 


Anzahl  derna% 
wengelde  mpbi^ 
berechtigten  Wr» : 


am 
1. 

Ja- 
nu- 
ar 

189-2 


im  Jshr« 

188Ä  I'' 

hin-  iJ^ 
znge-  gt- ! 


tre- 
ten 


tr^ 

tu 


i 


1803 

1 

184)4 







2 

1 

1 

1 

1 

1^0'» 

— 

— 

1 

-  _ 

— 

<■) 

— 





1806 

IH)7 







3 

— 

1 

1 

2 

1 

1808 

— 

— 

— 

4 

4 





1809 

1 

1 

1 

1 

1 

1 

1 

1810 

1 

1 

1 

1 

3 

1811 

1 

7 

7 

1 

1812 

1   

7 

1 

2 

2 

6 

3 

4 

1813 

G 

o 

2 

4 

2 

1 

4 

1811 

6 

1 

1 

6 

5 

1 

1 

t 

1815 

1 

1 

7 

2 

9 

o 

7 

1816 

1 

1 

15 

2 

I 

17 

5 

1 

5 

1817 

1 

1 

21 

3 

21 

6 

10 

1818 

22 

1 

? 

22 

5 

12 

1819 

3 

3 

28 

4 

1 

2 

30 

3 

1 

16 

1>20 

2 

35 

1 

3 

3 

33 

13 

2 

27 

1621 

2 

2 

21 

3 

3 

3 

21 

13 

3 

17 

1822 

iT 

2 

9 

34 

4 

8 

9 

29 

24 

6 

2 

25 

1828 

11 

11 

47 

4 

4 

4 

47 

24 

Ii 

l 

31 

1824 

2(> 

3 

4 

IG 

38 

8 

3 

46 

10 

1 

26 

1825 

28 

3 

3 

20 

25 

5 

4 

2 

28 

21 

3 

26 

1826 

16 

1 

1 

15 

29 

5 

7 

7 

27 

27 

«i 

33 

1827 

13 

1 

2 

11 

25 

3 

1 

1 

27 

19 

5 

1 

37 

1828 

20 

20 

26 

4 

1 

1 

29 

20 

5 

1 

46 

1829 

16 

1 

1 

15 

41 

2 

\ 

4 

39 

16 

5 

1 

37 

1830 

9 

9 

28 

5 

2 

81 

14 

4 

1 

49 

IBHl 

12 

2 

2 

10 

28 

7 

5 

6 

29 

26 

10 

5 

35 

1832 

12 

y 

2 

10 

24 

4 

3 

1 

27 

21 

5 

45 

1833 

7 

I 

1 

6 

23 

3 

1 

26 

21 

6 

4 

62 

1834 

7 

7 

28 

5 

4 

4 

24 

36 

8 

67 

1836 

8 

8 

27 

4 

4 

5 

26 

29 

9 

3 

54 

1836 

10 

2 

2 

8 

27 

10 

6 

6 

31 

32 

15 

6 

64 

1837 

4 

4 

28 

5 

3 

3 

30 

27 

12 

8 

49 

1838 

7 

1 

1 

G 

26 

3 

2 

1 

28 

33 

12 

7 

58 

-M 
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lenieheniBg  bei  den  preBAisehea  StMtotnhntn  im  Jahn  189S. 
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ti    {    8    I    4    I    5    I   6       7    I  8 


9 


10 


Anzahl  der  Empfänger  Ton 


InTalidenrenten 


im  Jahre 
Jahre 

Genrisse  ans 
geschieden 


1881 

hin- 
zage 
treten 


durch  über 
Tod  jbanpt 


l.Ta- 
nnar 

1893 


Pensionen,  Kentenzuschüssen, 
Ansnahmerenten 


1.  Ja- 
naar 

1892 


im 


Jahre  l«'^ 


1892 
hin- 

znge 
treten 


im  Jahre 


Geniisse  aus- 
geschieden 

durch  über- 
Tod  ihanpt 


!.  Ja- 
nuar 
1893 


11 


12 


13 


Anz;ihl  derim.Tahre 
181)2  verstorbenen 
Mitglieder, 
Penaions-  nnd 

RentpnempfÄng^er 
der  Abtheilong  B 


über- 
haupt 


mit  Hinter 

lassnng 
berechtigter 


Witt- 
wen 


Kin- 
der 


14  I  15  I  16  I  17 


Anyahl  der  aom  Wit(- 

wengelde  empfangB- 
berechtigten  Wittwoi 


am 

im  Jahre 

am 

1892 

1. 

1. 

Ja- 

hin- 

ans- 

Ja- 

nu- 

zuge- 

ge- 

nu- 

ar 

tre- 

tre- 

ar 

1892 

ten 

ten 

1898 

11 

3 

•1 
3 
5 
3 
3 


3 
1 

2 


1 


1 
1 

2 


1 

2 

I 
1 


—   I  1 


1 
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V)  Davon  erliiolten  122  Rontenzuschnfs,  12  Ausnahraerente  und  34t  darunter  8  Bach  der  üeber- 
iuie  in  das  BeamtenverbältnifB,  Pension  nach  deu  trüberen  iStututen. 

*)  Davon  belogen  106  Rentenansehnfs,  91  Ansnahmerente  und  870  Pension. 
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Die  Arbeiterpensionskasae,  die  Krankenkasgeo  ond  die  Ua&U- 
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Bemerkung  zu  der  Spalte  82:  Von  denjenigen  Krankenkassen,  die  ein  50 Bs 
für  die  ganze  Daner  einer  mit  Erwerbsunfähigkeit  verbundenen  Krankheit  denselben  Krtnkn 
Krankengeld  gezahlt,  in  einzelnen  Fällen  auch  bei  längeren  Krankheiten  nach  Ablauf  eintf 
des  Arbeitsverdienstes  gewährt. 
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Versicherung  bei  den  preufsischen  Staatsbahnen  im  Jahre  1892. 
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Arbeitaverdienstcs  Uber8teig;ende8  Krankengeld  zahlten,  gewährten  einzelne  Krankenkassen  nicht 
^rde  vielmehr  bei  ihnen  fUr  die  ersten  (meistens  14^  Tage  ein  geringeres,  von  da  ab  ein  höheres 
t.  B.  von  13  Wochen,  anstatt  des  höheren  Krankengeldes  wieder  ein  solches  von  60  Hundertstel 
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Die  ArbeiterpensionakMM,  die  Knnkenkassen  o.  s.  w. 


Hiernach  standen  von  den  im  Jahre  1886  unci  in  den  letzten  drei  Mo- 
naten des  .lahn'8  1«S85  zuerst  anj;ewiesenen  Entsrhadicuiis;en  im  Jahre  IS&i 
noch  iyS  "/o  zur  laufenden  Zahluni;.  Im  übrigen  verniindeni  sich  mit  der 
Steigerung  der  EntschäditjunKssummen,  die  auf  Grund  der  Unfallver- 
sicherungsgesetze  von  der  Staatseisenbahnverwaltung  zu  leisten  sind, 
natürlich  auch  noch  die  Yerpflichtiingen ,  die  unter  der  Herrschaft 
des  Haftpflicbtgesetzes  vom  7.  Juni  1H71  gegenüber  verletzten  fiisen- 
bahnarbeitern  and  den  Hinterbliebenen  getödteter  Eieenbahnarbeiter  seitens 
der  Eisenbahnverwaltung  in  den  früberen  Jabren  eingegangen  sind.  Zur 
Deckong  dieser  Verpflichtungen  sind  veransgabt: 


im  Jabre 

1886/87  für  2480  Personen  rund  1060000 

II  M 

1887/88  „  24äa0 

» 

■  » 

1012000 

»1  n 

1888^  2880 

1» 

979000 

» 

9»  n 

1889/90  „  2810 

9* 

n 

980000 

n  n 

1890/91  „  2268 

n 

n 

918480 

n 

»»  « 

1891/92  „  2176 

fi 

n 

896960 

»»  M 

1892!/96  „  2148 

n 

n 

886600 

n 

Die  Jabresanfwendang  der  Eisenbabnyerwaltiing  an  Entschl- 
dlgnngen  auf  Grund  der  Unfall-  und  Haftpflicbtgesetze  gegenüber 
den  eigenen  Arbeitern  und  ibren  Hbterbllebenea  bat  dcb  danach  im 
letasten  Jabre  im  ganzen  auf  nind  264OO0Oui  und  im  Dnrehsehnitt  I8r 
Je  emen  der  das  Jabr  bindnreb  im  Betriebe  der  Staatebabnen  bescbiftigt 
gewesenen  unfigdlTeraicbemngspfliebtigen  Arbdter  anf  18,50  gegentiwr 
11,64  jf  im  Jabre  1891,  10,S8  jf  im  Jabre  1890,  10,70  M  im  Jabre  1889 
mid  9,91  UV  im  Jabre  1888  gestellt  Hierbei  sind  die  Ausgaben  auf  Gnmd 
der  ünfiyiversidiemngsgesetae  wftbrend  diies  Kaleadeijabres  (z.  B.  tm 
h  Januar  bis  81.  Dezember  1882)  und  die  Ausgaben  auf  Grund  des  Haft- 
pilicbtgesetzes  während  eines  Recbnungsjahres  (z.  B.  vom  1.  April  189Ä 
bis  81.  H&rz  1893)  als  eine  Jabresanfwendung  (z.  B.  für  das  Jahr  1892) 
angegeben  worden. 

Die  bei  der  Durchführung  der  UnfuIhMTsicherungsgesetze  erwacbsenee 
besonderen  Verwaltungs kosten  halten  im  Jalire  1892  rund  11 612 
betragen,  darunter  10098  .ä  besondere  Aufwendungen  für  die  Schieds- 
gerichte und  1  514  M  Kosten  für  Unfalluntersuchungen  und  für  den  Erlafü 
von  Untallverhütunjisvorschriften.  Der  Betrag  der  besonderen  Yeiwal- 
tungskoston  ist  deshalb  ungewöhnlich  gering,  weil  alle  Ausgaben,  die  duri  h 
die  Thütigkeit  der  Behörden,  Dienststellen  und  Beamten  der  Eisenbahn- 
verwaltung  bei  der  Ausführung  der  Unfallversicherung  »Twachsen.  als  ge- 
wöhnliche Betriebsausgaben  der  Eisenbahuverwaltung  angesehen  und  nicht 
besonders  verbucht  werden. 


Die  EiseniialiMii  OeiitsciilaiNls,  Englaiids  und  Frankreichs 
in  den  Jahren  1889  hie  1891. 


Auf  die  voijfthrigen  Mittheiloogmi  dieser  Zeiteekrift^)  folgen  sach- 
steheud  in  fiberaichtlieher  ZnaammensteUnng  die  Hanptbetriebsergebniese 
der  dentechen,  englisclien  und  französischen  Eisenbahnen  fftr  1889/1891 
nach  amtlichen  Quellen: 

1.  Für  die  Eiseabahaen  DernttcbUnds: 

„Statistik  dar  im  Betriebe  befindliebea  Sisenbabn^i  Dentsehlends  flir  die 

Betrieb^jahre  m^9/90, 1890/91  und  1891/92",  sowie  „Uebersichtliche  Zusammen- 
stelluno:  der  wi(  htigsten  Angaben  der  devtsehen  Sisenbahsstetiatik  für  die 
Berichtsjahre  ibi:»9/90  bis  1891;92^. 

(Bearbeitet  im  Beichteieettbahnamt) 
S>  FQr  die  Eisenbahnen  Grofsbritanniens  and  Irlands: 

a  Kailway  Ret  ums  tor  England  aad  Wales,  ScoUaad  aad  Irelaad  for  the 

year  1891.   London  1892. 
b)  General  Report  to  the  Board  of  Trade  in  regard  to  the  ahare  and  loan 
capital,  treffle  la  pasieageri  aad  geodi  aad  the  worUag  expeaditnre  aad 
net  Profits  from  Railway  working  of  the  Railway  OoaipaBies  of  Uie  Uai- 
ted  Kingdom  fnr  the  year  1891.    London  188S. 
S.  Für  die  Eisenbahnen  Frankreichs: 

a)  Statittiqae  dei  chemias  de  fer  fran^aie  an  81  ddeembr«  1880  aad  1880. 
I>oenmeats  dlTen. 

Premiere  partie:  France.  Int^rSt  gdaftral.  Paris  1898. 
Deoxifeme  partie:  France.  Intdrfit  local.  AlgMe  et  Tnaisie.  Paris 
Premiere  1892  und  1893. 

b)  Statiatlqae  des  ehemias  de  fer  fraa^s  m  81  ddeembre  1888, 1800  et  1891. 
Doeameats  principaaz.  Paris  i^i  and  1898. 

(Vom  fkaaattsisohea  Miaistwiam  der  SlFeatliehea  Atbeitea  TerOffeatlieht.) 

Die  Angaben  fftr  die  deutschen  Eisenbahnen  beziehen  sich  anf  die 
▼  oll  sparigen  Bahnen  für  Öffentlichen  Verkehr  (ohne  Schmalspurbahnen), 
wihrend  bei  den  französischen  Angaben  die  schmalsporigen  Eisenbahnen 
mit  einbegriffiBn  sind  (jedoch  ohne  Indnstriebahnen).  In  der  englischen 
Statistik  fehlen  diese  Angaben. 

Zur  Erleichtemng  der  üebersicht  sind  die  grOiseren  statistischen 
Zahlenangaben  auf  Millionen  nnd  die  Prozentzahlen  anf  1  Dezimale 
abgernndet. 


>)  Veigl.  Archiv  1898  S.  1180  a.  £:  «Die  Biieabahaea  Dentschlaads,  Baglaads 

aad  Frankreichs  in  den  Jahren  1888  bis  1890^. 
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1.  Ansdehuiui^  ui 


Dentsehland') 

England 

4 

Gdifdustand') 

VF          V  mm  w    w         Ab  ^ 

168U/iM 

ldiK)/91 

1891/92 

1889 

1890 

Bahnläuge  (Kigenthvmslänge)  .  . 

km 

40962 

41879  * 

896 

88068<) 

88SB7 

davon  sind: 

n 

«TO  OOS 

Ol  VM 

in  Proienten  der  Babnllnge . 

90iC 

90bS 

donnel-  nnd  iiiL'hrt''!LMsi"' 

km 

12  467 

12  710 

18  878 

17469 

17  681 

1  1  vT 

in  Pro»enteu  der  Balinliinye  . 

".0 

30,4 

1 

30,» 

81,« 

64,4 

64,? 

ii' 

£s  kommen  uu  ßabiilämire  aul  ie: 

km 

7,74 

7,« 

10,) 

r 

8,44 

8,M) 

8,41 

8,» 

i* 

BetriebsläQge: 

1 

■ 

41991 

4S104  ■ 

49661 

88068 

88897 

im  Jaliresdorchtdinitt  .... 

40860  i 

41681 

49808 

— 

Lloge  der  Schmalspurbabueu'  fttr 

1 

den  (drenUichen  Verkehr  .  . 

n 

1 

1061 

1186 

Verweudetea  Anlagekapital: 

■ 

10  259,0 

l0  4:)G,t 

10666.0 

17  531,s 

17949,4 

für  1  km  Ball  II  lange  

M 

250  39U  1262707 

5463Ö4 

555749 

Von   dem    verwendeten  Aulage- 

kapital sind  beschafft: 

» 

a)  bei  den  Staatsbahnen: 

1 

1 

1 

durch  Staatsanleihen  nnd  ans 

extraordiniren  Fonds  n.s.w 

UHi,M 

v4aO,> 

9781,» 

9918,0 

— 

bj  bei  den  Privatbiihufn : 

durch  Aufgabe  vuu  Aktien 

453,1  , 

412,0 

415,6 

6ö24,«i 

6641,4 

„         ^       „  Obligat 

n 

998,s 

989.S; 

896,» 

6548,9 

6667,9 

«     schwebende  Schulden 

» 

88,1- 
»)     4,t ! 

88,«' 

^     sonstige  Besclmrtnngen 

r 

4,« 

M     Anleihen  und  Schulden 

1 

(ioau8  and  debenture 

1 

n 

1 

1 

4466,4 

4660,t 

Für  die  Umrechnung  gelten:  I  niile   engl.;  =  l,ew  km,  l      z=  ruud  20.^;  1  dc^rw 
')  Etwaige  Abweichungen  gegen  trübere  Angaben  beruhen  auf  den  neueren  Feststellaf<es.j 
3)  Die  Angaben  f(Ur  Deutschland  beaiehen  sich  auf  das  Betrieb^jahr. 
*)  Die  Angaben  fKr  England  (Vereinigtes  Königreich)  gelten  für  das  Kalendeijskr. 

^)  Die  Angaben  für  Frankreich  (europäischofi )  gelten  tnr  das  Kaleiiil^rjahr. 

*^  Die  Abweichungen  gegen  die  früheren  Zaiüenan^abeu  beruhen  dariU|  dafä  als  liEreck- 

n  Ohne  die  Strecken  auf  fremdem  Gebiete  und  die  Industriebahnen  mw  TramwtT«. 

^)  Aufserdem  sind  in  der  deutschen  Statistik  noch  beistehende  (ieldbetrtgeaal{geflnn.rts« 

»)  Angabin  liegen  für  1891  noch  nicht  vor.  . 

In  den  r-tehenden  LHugenzahlen  mitenthalteu  und  zwar  für  1889  =  l6ötai;Ä 
11)  Das  ürigiual  zeigt  auf  ä.  164  einen  Druckfehler  beim  „Capital  rialisc  d'ebUgstior 
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Liiiugekapital. 


Frankreich 

De 

Zanahme  oder  Abnahme  in  1801  gegen  1889 

1889 

i 

1  1880 

1881 

latschland 

England 

Frankreich 

Betrag 

in  0  0 

Betrag 

1 

Betrag 

1 

in  ^/o 

)  36147 

1 

36  672 

')  37  723 

+ 

1  343 

4-  3,3 

+  399 

+  1,-' 

4-  1570 

-f  4,» 

a4otf 

0  MM 

aOSRl 

sOvO 

1 

+ 

1777 

+  4,» 

1 

+  36 

+  l.« 

6,9 

6,» 

6,7 

( 

-  0,J 

13  540 

1  18634 

»)  - 

+ 

90G 

+  ',3 

+  848 

+  2,0 

87,1 

1 

+ 

M 

+  4,» 

+  0,4. 

+  0,' 

— 

— 

6.9 

'  7.0 

7.0 

+ 

O,--'.'. 

+  3,3 

+  0,1 

4-  1,0 

-f-  0,1 

-f  1..V 

j  9,« 

0,oi 

4-  0,6 

+  0,J 

+  3,6 

+  0.3 

-f  3... 

36 136 

1  86614 

37  673 

1330 

+  399 

+  1.=* 

+  1537 

+  4,3 

86  M» 

86SB8 

37048 

+ 

164S 

+  4,0 

+  147» 

+  4,2 

i  _ 

■ 



1 

OQO 

+88,3 

•MV 

II  517,4 

11  676,3 

12  (»24,6 

40Ü," 

4-  4,0 

-f  856,0 

+  4,9 

+  507.2 

4-  4,1 

.  318411 

1 
1 

319188 

439 

+  0,8 

-f  19652 

+  8,« 

+  380 

.  +  0,1 

1 
1 

1 

1 

1  664,« 

1 

666,1 

1 

+ 

487,7 

+  4,» 

+  11.» 

1 
1 

,  +  4.» 

1  309,7 

1305,a 

1  316,i 

37,5 

—  8,3 

+  282,6 

+  4,3 

-f  (»..- 

8440,7 

1  ")  8  523,« 

8938,4 

3,1 

+ 1,1 

+  234,8 

,  +  3,6 

+  497,7 

+ 

1  — 

1  — 

8,7 

+  8,« 

1218,7 

1388^ 

IflÜS,» 

-  8,» 

-0,7 

1  ~ 

1 

+  339,a 

1 

+  7,6 

/s/^:  1  ton  (engl.)  =  1016  kg;  1  Francs  =  rund  0,90  »if- 


ingszahl  für  die  engl,  mile  =  lifioe  km  (bisher  rnnd  l,«i  km)  angenommen  ist 
Ihere  Angabe  Uber  die  Art  der  Beschaffnng. 
(90  =  1 790  km  vnd  fttr  1891     8867  km. 

Unlich  11688187868  Free.  sUtt  10688187888  Free,  (wie  die  Sunmimng  ergiebt). 

74* 
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8.  BetriebraüUel  wii 


Stttck 


*» 
1» 


LokomotiTaa: 

fiberhaapt   

auf  10  km  Betriebaling«  .  .  „ 
Personenwagen : 

überhaupt    „ 

auf  10  km  Betriekaliiig«  .  .  « 
deroi  Site*  und  StekpÜtM.  .  Anzahl 
^    Achsen  Stück 

Gepäck-,  Guter-   nnd  sonatige 

Wagen  

ftvf  10  km  BetriebtUage  .  . 

dCMII  AflhMB  D 

„   TngllUgkeit  t 

Postwagen  Stilok 

J{e9chaffung8ko8ten : 
der  Lokomotiven  (einachliefs 

lieh  Tender)  MULuK 

d«r  Personeiiwageii  .....  „ 
der  Gep&ck-,  Ollter  wd  aoiiati- 
gen  Wagen  w 

IL  Leiitnngen. 

Die  eii^renen  nnd  fremden  Loko- 
DiotiTen  leisteten: ') 

a)  Lokomotivkm  Mill. 

anf  1  km  dnrehacknittUdie 

Betriebslinge  ....  Ansahl 

b)  Nutzkm  MiU. 

Geleistete  Wagennchskm:^) 

von  Personenwagen  „ 

„  Gepäck-  und  Gflterwagen  .  „ 

,  Peatwagea  , 

Inagetammt  » 

anf  1  km  durchaebaittUeke  Be* 
triebalftnge  


Auf  eigenen  Betriebsstrecken. 
-)  Angaben  fehlen  (Zeichen  — ). 

>)  Die  Qnelle  giebt  nWagenkilometer"  an  (Ton  eigenen  Wagen  aafatgaaea  and fttni« 

*)  Darunter  an  Gtterwagen  (Waggona  of  all  Unda  vsed  fbr  the  eonTefanea  ef  life  iti^ 

18dl  =  563114  Stück. 

^)  Von  eigenen  Lokomotiven  auf  eigenen  und  fremden  Strecken. 


1 

13  496 

14  188 
8,n 

14788 

8,4« 

15  924 
4,M 

16237  Um\ 

25  404 
6,16  1 
1079882 
66006; 

26  399 
6,«  1 
1116427 
68980 

27  512 

e,4T 

1 167090 
61111 

36137 
"  1 

37  06d     3»  Iii 

II,«!  rm 

-  - 1 

273659 

66,4 
606861 
2688406 

1647 

287  704 

68,1 
666108 
«906848 

1664 

299  283 

70,» 
606680 
8192883 

1776 

♦  )581  0% 
166,&  ! 

1 

«)664391 

171,7  m> 

697,1 
SOlfft 

618.« 
916,« 

641,& 
998,1 

-  1 

794,6 

888,6 

876,1 

_  1 

i 

_ 

471,4 

513,6 

544,s 

«)- 

11698 
Sil,« 

12  838 
688^ 

19867 
868^ 

2219,5 
9906,0 
916,7 
lS871,t 

2  447,1 
10 108,7 
966,8 

19807.« 

2624,b 
10820,7 
979^ 
18994,7 

804  26ä 

1  307645 

j  312696 

1  1 

Die  Eisenbthnen  Deutschlands,  Englands  n.  Frankreichs  von  I86d— löUl.  I13U 


Frankreich 

Zunahme  oder  Abnahme  in  1891  gegen  1889 

188» 

1890 

1891 

Deutschland 

England 

Frankreich 

Betrag 

ulO^ 

Betrag 

Betrag  j  in^ 

9868 
9,7S 

9914 

9,71 

9993 

2,66 

+ 

1292 

0,31 

+  9,0 

+  6,4 

+  936 

+  0,83 

+  5,» 
+  4,6 

1 

-f-  Leo 
—  OjK 

+  1,^ 

98181 

98899 

98608 

+ 

4- 
+ 

9168 

0,31 

87  138 
6103 

+  8,1 

+  5,0 
4-  8,t 
+  9,1 

+  9986  ^  +  8,1 
+      0,7S|  +  6,* 

+  497 

—  0,i> 

+  1,8 
—  2,3 

956600 
71,0 

960488 

71,1 

968668 

70,0 

+  95794 

+  8,9 

+  51679 
4-  434  477 

H-9,« 

4-  5,9 

+  9,^ 
4-16,i« 

+80968 
+  18,4 

+  9,» 
+  8,1 

+  7168 

-  1,0 

+  9,^ 

-1,4 

— 

129 

4-  7,'< 

_ . 

— 

— 

+ 
+ 

44,i 
96,0 

4-  7,4 

4-1«,» 



1 

— 

— 

— 

81,7 

+10,» 

1 

»)  986,1 

•)  997,1 

*)  814,4 

+ 

79,» 

+16,» 

+  89,3 

+10^ 

8016 

8187 

8487 

+ 
+ 

1274 
46,» 

+11,0 

+16,0 

1  - 

+  471 

+  6* 

1  - 

1 

>)  9167,« 

1964,0 
7686,0 

*)  9067/> 
7990,0 

+ 

+ 

406,1 

414,7 
33,7 

+18,» 

4-  4,8 

+  13,7 

i  - 
1  - 
1  - 

—    180^01  —  6,0 
+     688,o|  +  7,0 

9604«o 

9679,0 

9967,0 

+ 

868,» 

'  +  6,» 

+  463,0 

1  +4,- 

267  200 

264000 

1 

968800 

8864 

+  2,7 

■ 

1 

+  1600 

1  +  0,« 

trcckfin).  Dieselben  sind  zur  leichteren  VergleichnnG:  auf  „Wajjenachskilometer''  umg^eschätrt. 
inerals  or  general  merchandise)  für  1889  =  Ö0ä260  Stück,  für  1890  =  626416  Stttck  und  für 
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8.  Vtiuiiti 

Deutschland 

£ngltB4 

Gegenstand 

1889/90 

1880/91 

1881/89 

1880 

1 

1880 

n. 

T'etriebsein  nahmen: 

1 

a)  Einnahme  aus  dem  Personen« 

verkehr: 

15,» 

16,8 

16ji 

63,^ 

63,} 

a.  

n 

86,s 

91,0 

98,8 

8  

n 

168,^ 

166,0 

173,t 

- 

1» 

64,1, 

61  ,s 

65,6 

— 

— 

- 

r> 

7,7 

10,1 

8,9 

— 

- 

3.  KlMsen.ParlftneBtszUge 

n 

896,7 

4SSi» 

4». 

Zeitkarten  (Sewen  or  perio* 

» 

— 

48,»| 

46,1 

Nfbeneinnahmen    i  Gepäck  , 

Hunde  und  Sonstiges)  . 

n 

10,: 

»5,1, 

lOCM 

Geeaamteinnahne  .... 

» 

888,s 

867,1 

867,T 

688^1 

fDr  1  km  durchschnitt- 

1 

liche  Betriebsläage  . 

6S60 

87S5 

8849 

90886 

9iafi6 

b)  Eitüialime  aui  dem  Gftter^ 

1 

verkehr; 

MiU.UK 

90,3  90,6 

90,6 

-  1 

n 

77li»  1  777,« 

798k» 

- 

n 

Y 

I  1 

— 

- 

n 

2,9 

3.9 

3,5 

- 

» 

88,6 

31,1 

35,9 

- 

96,7 

S6,* 

SM 

Mineralklasse  (minerala) 

tl 

— 

84l,e 

SBOui 

Allgemeine  GiUer  (general 

n 

_ 

468,9 

466,» 

Neben  er  trage  

s 

22,9 

22,4 

92,6 

Gesammtdnnahme  .... 

9 

878,« 

889^ 

907,T 

8B1,T 

fOr  1  km  durchschnitt- 

liche Betriebslänge  . 

. 

21  r>26 

21239 

21  514 

25  606 

c)  Sonstige  Einnahmen  .  ,  . 

67,4 

»)  61,« 

66.1 

66»s 

Geeammteinnabmen : 

10^ 

n 

01964,7 

*)  1800,9 

»)  1841,5 

164IIM 

im» 

fOr  1  km  dnrchschnitt- 

liche  Betriebslänge  . 

.  Jf 

81104 

81248 

81  712 

48008 

49B06 

auf  100(»  Nutzkni    .    .  . 

•  « 

4061 

8843 

8746 

„    1000  Zugkui     .    ,  . 

n 

8168 

81» 

■)  Ohne  Pachtsios.   Die  Betriebseinnahmen  betragen  mit  Pachtsins  fllr  186^=11 

*i  I>ie  Abweichiniiren  gej^en  die  früheren  Zahlenangaben  beruhen  auf  dor  iretodefttl l» 
^)  1  Ihne  Verkehrsäteuer.  Dieselbe  stellt  sich  für  ibdd  aul'  80,0  Hill.  M  und  ftr 
«  Mit  ViehTerkebr.    Der  Betrag  in  ViehTerkehr  eteUt  eich  ftr  1880  anf  82.7  v!- ' 
liehen  Angaben. 

0  Recettes  diverses  et  annexes. 
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Frankreich 


I 


1889 


1890 


1891 


Znnahme  oder  Abnahme  in  1891  gegen  1889 


Dentschland 

England 

Frankreieb 

Betrag 

1  in% 

Betrag 

Betrag 

inVo 

0,3 

1 

-  0,9 

1 

6)0 

+  e>» 

-  8,0 

!-6,T 

>~  14,8 

-4,8 

+ 

14,3 

4-  9,0 

11t. 

+21,3 

— 

1,3 

4-16,6 

— 

+  40.& 

+104 

— 

— 

+  4,8 

+10,» 

— 

0,« 

+  6,6 

+  9,a 

+  9,7 

+  4,0 

+  6,4 

-h 

88,8 

+10,1 

+  60,^ 

+  7,» 

—  10,8 

—  9,7 

"T 

+  1292 

+  e^ 

—  707 

—  6,6 

1 

+  l,i 

— 

— 

+ 

97,0 

+  8,8 

— 

— 



4-20,7 

— 

— 

— 

— 

+ 

7,3 

4-26.5 

— 

0^4 

+  1,0 

+  8,T 

— 

— 

+  ao,i 

+  6,0 

j+     87,8  , 

+  7,4 

-i-      91  g. 
f  1 

0>3 

-  1,3 

+  2,2 

+  8,6 

84,4 

+  8^ 

+  48,» 

+  6,« 

+  89,5 

12 

+  1007 

+  3,9 

+  482 

+  8,3 

^1 

+16,0 

+      8,8  i 

+  5,7 

—  6,9 

—20,8 

+ 

76,8  > 

+  6,1 

+    06,»  ' 

+  6,8 

+  29,8 

+  9,4 

+ 

606 

+  2,0 

+  2387 

+  6,0 

—  469 

- 1,' 

316  1 

1 

—  16 

i 

—  0,5 

\  66,8 
'  84,0 

158,H 


69,3 
76^8 

149,7 


*}  996,7 


(UiUtar  J6t  in  den  Vorsahlen  mit 
einbcffriffm) 


74,5  '  78,7 
)     889,8  !  *>  867,» 


10  753 


9864 


78,4 
*)  879^8 

10046 


496,« 


618,4 


082,9 


25,6  ;  «)  94,8  j  *)  27,8 
69IJ  ;        648,«  660^7 


14  652 
')  34,1 

I 

»87,8  j 
96366  : 


14  954  I  16 134 

83,6  I  5)  27,8 

984,1  960,0 

25  742  I  25  914 


illionen  at,  für  1890/91  =  l  803,o  Mill. .//  and  fttr  1801/99  =  1848,8  Hill.  Ulf. 
cbmApsam  fttr  die  engl,  mile  =  1,609  (bisher  l,6i). 

'd  für  1890  anf  91,8  Hill.  Jf  für  die  Banptbahnen.  Fttr  die  Lokalbahnen  fehlen  die  besttg- 
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Dentaehland 

EnirlftBd 

Oegenstaud 

• 

I 

1869/90  ; 

loai 

iflttn 

isn 

Sinnahnie   aus   dem  Persoiiftll- 

und  Güterverkehr: 

Mill.  M 

iao7,i 

1 239,t 

1275,4 

1474,3 

16SU 

IMiJ 

ftr  1  km  diircbtchiiittliche 

1 

Betriabtliige  

M 

99669  \ 
8876  1 

i 

1 

1 

99768 

1  80160 

45941 

'  47886 

48itt 

8660 

1  8660 

- 

— 

3023 

3  036 

fietriebsansgabeu: 

1 

1 

Aiig^euj  e  1 D  e  v  w wuMiBf : 

■71  « 

71»»  1 

h  106,» 

*)  118,« 

für  1  Irm  Hnr/*Kanhnit#litf*liA 
A  Ul  A  AUI  UUr VUovlIftlllrUlCIlD 

Betriebtlliige  .  .  . 

1786  1 

1866 

1848 

8418 

8680 

'  84« 

uf  1000  NnUkm  .  .  . 

980 

989 

918 

— 

BfthBYflrwaltoiur: 

1 

1  n\    iTo  n  V  A  t\ 

ir<ii  M 

■lU.  «ilX 

178,T' 

«}  181,3 

*)  140^7 

mr  1  Kni  uurLOsLiiuivuiGJlQ 

i>eiricOaiaiige    •   •  • 

4  809 

5  256 

40U0 

4  360 

44» 

ftiu  UMßf  nuuiKin  ... 

9 

668  i 

601 

681 

AcMiBpori)  erwaiiuDg. 

487,* 

605,9 

648,7 

661,3 

*/  677,s 

61(M 

fttr  1  kni  durchsehnittliehe 

16689 

17860 

Hetriebsliinge    .   ,  . 

10779  I 
1406 

12150 

187!6 

auf  luuo  Nutzkm  .  .  . 

1 494 

1  532 

OesammtaQigftbeB: 

1 

überhaupt   

Mill.  M 

688»! 

«)  7.-8,4 

>)  848,9 

801,9 

•)  868,9 

«)  «6' 

fttr  1  km  durchscbuittliche 

1 

16801  ! 

18818 

SO  067 

024990  ,7)96746 

919«  ' 

9814 

9870 

..    um  Zugkiii  

«;16I4  1 

^1719 

in  Prozeuteo  der  Betriebs- 

54,0t 

eo,tt 

63,3^ 

52,1 

64,9 

>)  Nach  der  Rechnung'  nur  1-J971. 

*)  Ohne  JKoaten  fttr  erhebliche  lürgänsangen  n.  e.  w.  lud  ohne  Pachuins.  Die  Oewt- 
]f  ülionen  M.. 

•)  General  charges,  rates  and  taxe».  government  duty,  Compensation  lor  personal  injan?.- 
ditnre.  (Fttr  1891  ohne  54 129  ^,  welche  von  der  Nord  Londonbabn  llir  den  Betnet 
Huntenuice  of  wny,  works,  ftc. 
*)  Lokomotive  power,  repairs  and  renewals  of  carriages  and  wajfons.  traffic  expe«*« 
*(  Mit  Nebeuausi^abeii.  l>ie  Auagaben  für  Dampfschiffe.  Kanäle  und  Häfeu  stellten  sich 

Siben  betrai^en  für  lss;>       771,.  Mill.  .//,  für  jvm  -~  83Li  Mill.  .//  and  für 
ie  eigentlichen  iietritbäauHgaben  für  l  km  durchscbuittliche  Betriebalänge  9t«Uea 
**)  Auf  1  ODO  Zngkm  ergaben  die  eigentlichen  Betriebflnnsnbtn  in  1889  =  1 688  JL.  ii 
^)  Mit  Nebenau.straben.  Die  eigentlichen  Hetriebitansgaben betragen  Ar  1899  =  469,iMUL*^* 
Mit  recettes  diverse».  (Verkehrseinnahmeu.) 
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Frankreich 

Zmia 

hme  oder  Abnahme  in  1891  gegen  1889 

1S89 

1890 

1891 

DeatsebUnd 

Sngland 

Frankreich 

Betrag 

Betrag 

in<Vo 

Betrag 

in% 

922,9 

>")  919,» 

10) 

944,<> 

+ 

6Ö,9 

+  5,' 

+  92,9 

+  6,3 

+  21,» 

+  2,4 

26946 

96888 

95486 

+ 

461 

+  M 

+  9800 

+  6/» 

—  448 

—  1,1 

816 

—  8,» 

—  lo 

—  0,4 

47,4 

6,4 

+  9fi 

+  4,0 

+  8,7 

— 

— 

1808 

1806 

86 
19 

+  4,H 

—  6,» 

+  66 

+ 1.» 

— 

— 

101,4 

98^0 

48^ 

+98,« 

+  14,4 

+1M 

— 



2868 

9700 

— 

986 
6S 

+ii3,i 

+11,3 

+  396 

• 

+  9,7 

— 

— 

320,0 

329,1 

+ 

110,s 

-i-  7Ö.U 

4-14.9 

O  Wff 

Ir  VffW 

+9906 
+  196 

+  9.0 

1  QCMn 

-L.ia« 

488.4 

»)  496,1 

•) 

822,0 

+ 

166,1 

+34,3 

+  lOlfi 

+12,6 

+  88,t 

13  7S0 

18644 

14090 

+  3  2<5t) 
+  17t> 
- 

+  19.4 

+  8,0 

- 

+  2808 
+  90 

+1M 

+  6,5 

+  860 

+  2,6 

88,1 

68/» 

64,4 

+ 

9^ 

+17,1 

+  8^ 

+  6,8 

+  9,» 

+  4»4 

^aben  betragen  fflr  1889/90  =  701,4  Hill.  UK,  fflr  ]890i/9l  =  802,>  Hill.  Jlf  vnd  Ar  1801/96  =  879,t 

daiua^e  and  loss  of  goods,  legal  aud  parliaiuentary  expeascs,  uiiscellaueous  working  expen- 
erer  unten  eingenommen  nnd  bei  der  Gesammtanflgabe  in  Abzug  gebracht  sind.) 

ichiu^  and  merebandise). 
1 51  s  7(>()    ,  in  1880  auf  1 684010  ^  nnd  in  1891  auf  1 701 978  CT.  Die  eigentlichen  Betriebsam- 

Hill  ^t. 

1889  anf  24040  Uf,  in  1890  anf  26780  Jf  nnd  in  1891  anf  86760 UK. 

l  64fi  M  und  in  1891  -  1  669  .//. 
189U  =  476,»  Mill. »//  und  tilr  1S91  =  508,6  Mill. 
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Deatschland 

Englftad 

Gegenstand 

1888/90 

'  1890/91 

18!'l/93 

1889 

1890 

IW 

Die  Betriebeansgaben: 

für  je  1000  Zngkm  =      .  .  . 
setsen  sieh,  wie  folgt,  sttsammen: 

1 

1 

! 
1 

1668 

• 

1 
1 

164B 

Itt* 

U  Alk  n  fi  n  l'At>li  a1  9 

_ 

960 

979 

Lckoniotivzugkraft.  

1 

130 

472 

BetriAbsmittpl  . 

« 

1&4 

i  156 

Iii 

1   

606 

1  617 

1  ~ 

79 

'  71 

n 



_ 

91 

1  89 

1 

14 

«)     IS  h 

IS 

Entschädigungen : 

für  IVrsonenverletzuDgen 

ff     lJUl^rUc8ClltiUI^Uu|i^  *      •  • 

1 
1 

10 
8 

9 
9 

t> 
10 

Rechtsbeistand  und  Parlaments- 

1 

1  _ 

11 

13 

- 

1 

1  "~ 

80 

91 

1» 

Uebersohofs: 

1 

im  ganaen  Hill. 

für  1  km  dnrebschnittliche 

11 
W 

M  566,7 
14188 

600,7 
19887 

»)  471.« 

1  II  880 

1  Bio 

738,6 
88019 

»)  788,1  *\ 

1  ' 

•  88768  9 

(7SU1 

w 

tl 

1  HIß 

1  479 

.    lOOU  Zugkm  

11 

\ 

~  1 

<}  1  ölö 

^*)1468  *' 

1410 

in  Prosenten  des  Anlagekapitals 

4,tii  4|to' 

n       „      der  Roheinnahroe . 

r 

44,64 

88»4t 

SM 

49,» 

46,» 

Staatssinssnschttsse  (für  flbemonunene 
Zinsbflrgscfaaft)  MiU..//. 

_ 

<  . 

*)  Unter  Berttcksicbtignng  sinmtlieher  Einnahme*  nnd  Ansgabetital  des  Baehimgsforaslan» 

zin^  liir  1-8!»/: 0  =  5hi,-,  Mill.  .</.  für  169i)/91  =  517..s  Mill.  .//  nnd  fllr  I891'fl8  =48liii  MflL  A 

189Ü/'JI  -  1L>  430  (1521),  .O  und  in         02  -  llt>45  (1375)  UZ. 

-)  Nur  für  (irofsbritannien.   In  Irland  wird  keine  Abgabe  von  den  Bahnreisenden  erhokc. 
'i  Der  Betriebsüberschufs  stellt  sich  für  1889  auf  702>  Mill. .//,  fflr  1890  auf  699.»  MiU-  1 
•)  Der  eigentliche  Betriebsüberschafs  für  i  000  Zugkin  beträgt  in  1889  =  1441  M,  i«  19W] 
*)  Die  Aiilm'»'  II  beziebeii  sich  auf  das  Hauptbahnnetz  , 
Der  Betriebsüberschufs  betrag  iu  1889  =  46S,s  Hill.       in  1890  =  442,»  Hill.  Mvti  A 
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Frankreich 

Zunahme  oder  Ahnahrae  in  1891  gegen  1889 

18fte 

1  1800 

1 

1 
1 

1 

1801 

Deutschland 
Betrag  ;  in% 

England 

1 

Betrag  '  in7o 

Frauk  reich 
_              ~  " 
Betrag  in% 

1986 

1 

! 

1880 

1 

1 

t 

+  87 

-f  B,» 

416 

1  ^ 

I 

— 

1 

-f  11 

+  4,1 

— 

— 

QW 

66« 

( 
1 

— 

+  69 

—  1 

'  +13,T 

-  ().., 

— 

— 

OOS 

96 

648 

96 

_ 

— 
— 

i  ^ 

1 

1 

-f  26 
—  5 

+  5,2 

-  6,  -. 

— 
— 

— 
— 

_ 

— 

— 

■  ■■ 

— 

1  _ 

^  

—  1 

—  4 
+  2 

-  7,1 

1 
1 

-40,0 
+26,0 

— 

— 

- 

- 

+  1 

'  +  9,1 

96 

88 





—  1 

'  —  BiO 

449,4 

•)  439,0 

438,0 

—  94,» 

—16,7 

-  4,s 

—  0,.; 

j 

-  IM 

-2,> 

12098 

11824 

-2  808 

—  19,9 

—  416 

-  M 

—  812 

-  6,4 

- 

_ 

—  500 

—27,:. 

~  106 

—  0,91 

i  - 
1 

-6,» 

1-  B,fl 

• 

- 

8,7» 

8,6« 

—  1,11 

— 19,s. 

—    0,*»  ' 

-6,7 

47,t 

47,0 

45,6 

—  9,i:. 

-21,4 

—  6,0 

,  -10,0 

-  2,1 

—  4,« 

19,s 

39,6 

48,H 

- 

+  24,6 

4-128,1 

Bctriebsüberschufs  beträft  (ohne  Kosten  für  erhebliche  Ergänzungen  n.  s.  w.  und  ohne  Pacht- 
on  entfallen  darcbschnittiidi  aui  l  km  (luuu  Nutakm;  in  1869/90  =  14  303  ,1667)  in 

für  1891  auf  698^  Hill.  Ot. 
888      und  in  1891  =  1 841  Utr. 

I  =  486,0  MiU.  a/. 
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4.  YcifcAi 


DeatBchland 

fingl»»! 

Oegtnstaad 

1 

1 

1880/90 

iseO'Oi 

1881AI9 

1880  1 

1880 

Personenverkehr: 

• 

Beförderte  Personen  .  .  MilLAnz. 

376,8 

426,1 

464,0 

») 

776,4. 

^) 

* 

Oeleiitete  Penonenkm  .  .  „ 

10  172,4 

11 224,4 

11679,0 

») 

1 

- 

l>iifehsdiiiittüehe  Falin  flir 

96^ 

96,11 

•) 

- 

Durchschnitts*  rt rag: 

i 

0^1 

Q,T1 

0,7»j 

n  1  Penonouan  ....  4 

8,1» 

8.N 

0flterT6rk«br: 

1 

Beftrderta  Otttertoniieii .  .  MUL  t 

*)  212,1 

♦)  216,» 

4)  229.0 

808,>i«) 

IQ8y>  ' 

Oeleistete  Oütertkm  .  .  .HULtkni 

91861,t 

99987,» 

98144,» 

~  1 

— 

Durchschnittliohe  Fahrt  fttr 

1  Gütertonne  km 

102,9» 

101,0» 

Durchschnittsertrag: 

fSr  1  Ofltertonne  .  .  .  .  uif 

4,00 

J" 

8,7  « 

8i» 

8,86 

8,M 

Geleistete  Zngkm: 

1 

in  Schnell-  n.Penonens11gen  Hill.  Ans. 

188^ 

164,T 

160,0 

960,0 

968^ 

118,7 

194,9 

180,6 

223,:. 

231.1 

..  ^»Mnischten  Zügen  ...  „ 

AA  ~ 

86,*« 

36,6 

86,3 

i- 

„  .-iroeitb-  u.  Juftteriiuzuf ou  n 

3,6 

3,6 

4,3 

m  fiberhannt  ...... 

tlÄCt  4 

487,7 

8(M,f 

M  Hm»«tliMlitiitlJi<»h  mnf  t  Irin    .  An«. 

7916 

7689 

Boa 

16190 

16616 

Aill  i  KIu&OlnluCUQurCuVClllUCU*  X 

9a  MMib  An  Irm 

9M886 

AiBJ  AHM 

974970 

980881 

•) 

Gllterftkni  ^ 

886640 

686476 

648686 

») 

von  der  Gesunmteinnahme  entfulea: 

Mixi^ersonen-u.uepMSTerKear  *V0 

96,40 

97,4» 

97,41 

43,96 

48^ 

„   Güterverkehr  , 

69,05 

67,«o 

67,67 

53,11 

T,   sonstige  Einnahmen  ...  „ 

4,4» 

4,1» 

4,98 

4,» 

Von  der  Hetrieb8an.><gabe  kommen: 

aut  allgemeine  Verwaltung    .  „ 

10,47 

9,w 

9,1-« 

14,s 

„   Bahnverwaltung  ....  „ 

26,&6 

26,1^ 

Ufi 

16.» 

■> 

»  Traaaportyerwelt&ng  .  .  « 

64,11 

64,»« 

64,04 

68.7 

*)  Mit  Karteninhabern  (für  1880  =  1971212,  Ar  1890  =  1980991  und  Ar  1681 

')  Minerals  and  ^encral  merchandise.    Die  Abwoiehnngen  gegen  die  fHÜMMi  ki^ 

In  der  englischen  iStatistik  fehlen  diese  Angaben. 
*]  Güterbeförderung  gegen  Frachtbereehnnng. 

^)  Mit  Zeitkarten.   Ohne  Zeitkarten  =  0,6«vdr— 0,M«dr  —  O^ttUTf.  d.  Panoi 
^)  ifüt  Minerals  and  generais  merchandise. 
'  >  Angaben  liegen  snr  Zeit  nieht  ror. 
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gebnisse. 


Frankreich 

Zanahme  oder  Abnahme  in  1891  gegen  1889 

1880 

1680 

1801 

Dtatiehland 

T!  e  t  r  a  g 

in  % 

15  e  t  r  a  g 

in% 

Betrag 

I .'0 

988;» 

261,6 

287,5 

1 

87,3 

+23,1 

+  70,4 

+  9,1 

+  14,b 

+  5,8 

8780^ 

8060^7 

8419,4 

1606,6 

+14,8 

—  811,4 

—  8,< 

84,5 

88# 

81f» 

— 

l.»> 

—  6,7 

—  8fi 

1.« 

1,13 

1,10 

0,0» 

—10,5 

—  0,01 

-1,4 

—  0,1« 

8,4» 

0,1» 

—  1.1 

—  ObM 

-l,t 

89/) 

»6,6 

100/) 

+ 

16,» 

+  Bfi 

+  13,0 

+  4,3 

+  IM 

+  12,4 

11 118,» 

11818,» 

19884»» 

1  9StLt 

+  6,» 

— 

— 

+  1960^» 

+11,» 

124,» 

188,» 

128,» 

l,j»l 

—  1,» 

—  U 

-  M 

Am 

0,14 

—  8,» 

—  1^*4 

-4,» 

4,tl 

—  1,6 

— 

— 

—  0»l» 

-8»« 

ll2fi 

29,7 

+91,» 

+  17,s 

+  6,7 

81,» 

86,7 

+ 

18,» 

+14,» 

+  15,4 

+  6,9 

59,7 

64,9 

0,3 

—  lr< 

+  <M 

+  8/) 

l,s 

0,7 

+  19,4 

— 

245,0 

266,1 

46,8 

+16,0 

+  d&fi 

+  6,8 

— 

6887 

7088 

+ 

887 

+11,* 

+  888 

+  6,« 

MO  481 

988108 

997966 

+96485 

+10,« 

—  18905 

-7,4 

09460 

885888    j  888788 

+  0885 

+  1.» 

+91988 

4-  ILA 

40,9 

88,» 

88,8 

+  8,8 

+  o,»» 

+  M 

—  2fi 

—  4,» 

56,s 

68,1 

68,4 

1,8« 

—  2.0 

—  0,53 

~  l,n 

+  2^ 

+  B,o 

8,» 

2,» 

+ 

0,»7 

+  8,1 

—  0,»» 

-0,7 

—  0,8 

-22,a 

9^ 

10,0 

—12,3 

-  1,3 

-9,1 

21,7 

20,7 

+ 

+  3,0 

-  0,8 

66(4 

88,» 

0^53 

+  0,8 

+  V 

+  9,» 

Bhen  aif  d«r  UnUMtoiuig  dar  (hiaher  eiigL)  tou  in  Toanei  (=1000  kgX 


1148  l'ifi  Eiseubahueu  Deutüchlauds,  Englaadd  u.  f  raukreichs  von  1959— Idi^l. 

Aus  den  vorstelieuden  Uebersichteu  ergiebt  sich  Folgendes  über  Zo- 
nähme  an  Bahnlünge,  Anlagekapital,  Betriebsmitteln  and  Verkehr. 

Das  Eisi'iil»:iliiiii('t/  Deut.schland.s  übertraf  am  Hude  de:>  Jahres  1801 
mit  42325  km  Bahuläiige  das  Ens^lands     um  9  838  km 

und    „   Frankreichs   „  4(302  „  . 

Die  Zunahme  der  Babnl&nge  in  den  drei  Jahren  188d  bis  1891  betra|: 

f&r  Deutschland  1 848  km  oder  3,8  Vo 

„  England   899  ,     ,   1,2  , 

„  Frankreich  ,     ,  4,4 

Der  Umfang  des  Staatebahnnetzes^)  stellte  sich  Ende  1891: 

für  Deutschland  auf  38361  km  =  9C>,ü7o  ^^er  Bahnlänge 
„  Frankreich     ^     2  535   „  =  6,7  „  „ 

Die  Zunahme  betrug  iu  1891  gegen  1889  bei  den  Staat sbalmen: 

für  Deutschland   1  777  km  oder  4,a  •/§. 

„  Frankreich   36   „     „    1,4  „ . 

Bei  den  doppel-  und  mehrgleisigen  Strecken  ergab  sich  in  1891  gegen- 
Aber  1889  eine  Zunahme:*) 

in  Deutschland  von  906  km  oder  7,s% 
„  England        ,  342  „    ,    2,0  „ . 

Die  Zunahme  beim  Anlagekapital^)  beträgt  für  1889/91: 

bei  den  deutschen      Eisenbahnen  .   .  4.o''/o 
„     „    englischen  „  .    .    4,0  „ 

„     „   franzi>sischen         „  .    .   4.4  „ . 

Fiit  die  Betriebsmittel  stellt  sich  die  Zunahme  iu  1881  gegenüber  1^* 
wie  folgt: 

a)  bei  den  Lokomotiven: 

für  Deutschland  auf  9,6  Vo  (i  '^>2  Stück) 
,  England  ,  6,9  „  (  936  ,  ) 
„  Frankreich     „  1,8  ,  (  126    ^  ) 

b)  bei  den  Personenwagen: 

fdr  Deutschland  auf  8,3%  (2106  StQck) 
.  England  „  8,8  ,  (2986  „  ) 
„  Frankreich     »  1,8  „  (  427    „  ). 


t)  Die  euglischen  Eisenbahnen  sind  sämmtlich  PriyaUiihaeiL 

>j  Für  Frankreich  liei^en  !<t!Uistiäcbe  Zahlen  Uber  die  Linga  dw  iwtt' 

mehrgleisigen  Stri'cktMi  für  isoi  nocli  nicht  vur, 

')  Das  kiiometriäche  Anlagekapital  hat  sich  bei  den  deutschen  und  Iranzöüselm 

Bahnen  am  0^  benw.  o,i     venniadert,  beiden  englischen  Bahnen  am  S.c'ov*'*'^ 
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bei  den  Gepück-  und  Güterwagen: 

fOr  D.Hitsdiland  auf  9,4%  (25  724  Stück) 
,  England  ^  9,5  „  (50  268  „  ) 
„  Frankreich      „  2,s  „  (  7153     „  ). 

Die  Zunahme  in  den  Gesammteinnahmen  beträgt  fttr  1889/91: 

bei  den  deutschen  Bahnen  rund  76,8  Millionen  jt  oder  6,1  Vo 
„  „  englischen  „  «  96,7  „  »  »  6,8  „ 
„    „  franzosischen     „       ^22,8      „      „     „    2,4  „ . 

Scheidet  man  die  ^sonstiiien  iMiiiiahiiu'n"  aus.  unter  dein'n  vielfache 
mit  dem  eiujentüi  hen  Verkehrsdii'nslt!  nicht  uninittt'lljar  zu.^ammenliimti:endt* 
Kiiinalimeheträge  sich  befinden  und  die  dcslialh  auch  in  der  en^li.-xdien 
Stati.stik  tiei  der  Bereciinuiii:;  der  Kiiiualinicn  auf  das  Zugkilometer  aul'.ser 
Betracht  bleiben,  .so  ergiebt  sich  für  die  Vcrkehrseiuuahmen  iu  1891 
gegen  1889  eine  Zunalinie: 

bei  den  deuts(  hen      Bahueu  um  ruud  t>8,3  Miilioueu     oder  um  5,7  "/o 
„      „  engÜHchen         n        ,      ,    92,0       ^      i»     »     »  6,8  „ 
„     „  französisciieü     ,       „     ,21,8      „      „    „     „  2,4  „. 

Die  kilometrische  Einnahme  aus  dem  Personen-  und  Gflterverkehr  ist 

bei  den  deutschen      Eisenbahuea  um  1,6  °/o 
„     „   englischen  „  „   5.o  ^  gestiegen, 

dagegen  „     „   französischen         „  „   1,7  „  gefallen. 

Auch  im  Personenverkehr  hat  eine  weitere  Zunahme  stattgefunden, 
und  zwar  ist  die  Einnahme  daraus 

bei  den  deutschen    Bahnen  um  10,i  % 
»    «  englischen        „       »    7,7  «  gestiegen, 
dagegen  „    »  französischen    „      „    2,7  «  gefallen. 

Die  Steigerung  der  Einnahmeu  im  Personenverkehr  betrug  bei  den 
deutschen  Bahnen: 

für  die    I.  Klasse  1,3  7« 

^»    »     II-     „  6^^'  n 

\      n     Iii-       n  y.l»  n 

»     •    IV.       „  21,3.. 

Dahingegen  bei  den  englischen  Eisenbahnen: 

für  III.  Klas.se  und  Parlamentszüge  +  10,2  % 

„   Zeitkarten  -r  10,;»  „ 

während  für  I.  und  II.  Klasse  sich  eine  Abnahme  um  1,4  und  6,7  % 
ergiebt. 
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Bei  den  französischeu  Bahnen,  bei  denen  die  Einnahmen  für  lÄlI 
nach  den  einzelnen  Klassen  nicht  getrennt  sind,  beträgt  der  Kückgaog  der 

Einnahme  für  1.  his  III.  Khusse  zusammen  4,r,  ^'/o. 

Zur  Sfeii^erung  der  Einnahmen  aus  dem  Personenverkehr  halien.  ai- 
freseiu'ii  vun  dm  Nebeneinnahmen,  bei  den  deutschen  Bahnen  vorwiegend 
die  III.  uiid  IV.  Klasse,  bei  den  englischen  Bahnen  ausschliefslich  di^ 
Iii.  Klasse  und  die  hilli^^eren  Parlanientszüge  beigetragen,  während  bei 
den  französischen  Bahnen  alle  Klassen  eine  Abnahme  zeigen. 

Die  Zahl  der  beförderten  Personen  ist  gestiegen  in  188&)1891; 
bei  den  deutschen      Eiaenbahnen  um  23,  i  ^/q 
,     ,   englischen  „  ,     9,1  „ 

„     ^   französischen         „  »0,8,. 
Die  Zahl  der  geleisteten  Personenkilometer ')  ist: 

bei  den  deutschen      Bahnen  um  14,s  Vo  gestiegen, 
9    »  fnmzOriachen      «      «    3»6  »  gefallen. 
Im  Gfitemrkebr  sind  sowohl  die  Emnahmen,  als  auch  die  beArdertM 
Giltermengen  efheblieh  gestiegen. 

Bs  betrog  in  1889/1891  die  Zunahme  der  Gesanunteinnabme  sm  dos 
Ofltenrerkehr: 

bei  den  deutschen     Bahnen  8^% 

9    «  entmischen        »     M  i> 
»    „  franzOdsdien     .     7^  „ 
wfthrend  die  kilometrische  Einnahme  im  Gfitenrerkehr: 

bei  den  deutsehen  Bahnen  um  0,06% 
»  „  englischen  ,  «  8,9  , 
,    n  franzOsischok     i,      n   8,9  » 

gestiegen  ist 

Die  beförderten  Gfltertonnen  und  gefidirenen  CMtertonnenkilomcler^) 
sind  gestiegen: 


Itr 


itertonsea'  OtlNtka 

bei  den  deutschen     Bahnen  ,|   +  8,0  +5,» 

„     „   englischen        „   i   4-  4,3   '  — 

„        französischen    „   I  + 12,4  t  4-  IM 

Die  Zahl  der  beförderten  Gütertonneu  und  Tonnenkilometer  be- 
trog 1891: 


*)  Fflr  die  engiischen  Bahnen  fehlen  in  den  Quellen  Angaben  hierüber. 
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bei  den  deutsclien  Bahnen  nmd  229,o  Millionen  t  (23 144,8  MiUionentkm) 
,  ^  englißchen  ,  «  315,3  ,  „  (  — 7  »  »  ) 
^     „  firanzOsischen  „    100,0      ,      ,  (12  364,4     ,       „  ). 

Die  nachstehende  Zasammenatellnng  giebt  einen  Tei^eichenden  TJebei^ 
blick  über  die  prozentuelle  Zunahme  der  Einnahmen,  Anagaben  und  des 
Uebersehnases  für  den  Gesammtverkehr  in  1889/91: 


bei  den  deutschen  Bahnen 

„     „  englischen 


französischen 


1» 


fttr 

Eimuüime 

Ausgabe 

Uebersehnft 

^»  . 

« 

« 

+  6,1 

+  24,8 

-16,7 

+  6,3 

+  12,6 

—  0,6 

+  2,4 

+  6,9 

—  2,5 

Für  (las  Betriebsjahr  1891  bezifferten  sicli  Eiuuaiime,  Aasgabe  und 
Ueberschufs  (in  abgerundeten  Zahlen)  wie  folgt: 


Binaabme 

Avigabe 

üebttadinlb 

Hillioneauif 

1343 

872 

471 

^  (1275) 

(849) 

(426) 

H>37 

9m 

734 

(1 667) 

(869) 

(698) 

960 

522 

438 

(94Ö) 

(609) 

(436) 

Es  betrag  in  1891:*) 
bei  den  deutschen  Bahnen 
„    „   englischen  „ 
f,    „   französischen  „ 


Der  kilouietrische  Ueberschufs  hat  sich  in  1889; 91 

bei  den  deatschen    Bahnen  um  19,9  %  | 
„    „  englischen       „      „    1,8  „  >  vermindert. 
„    „  firanzOsischen    „      „    6,4  ,  J 

Die  durchschnittliche  Verzinsung  des  Anlagekapitals  ist  m  der  Zeit 
von  1889  bis  1891 

bei  den  deutschen    Bahnen  um  19,8  Vo  | 
und  ,    ,  endischen       •      «    5,o  „  gefallen. 

6,7  ,  ) 


rt 


franzosischen 


9 


*)  Pflr  die  eaglisebea  Bahnea  fehlea  ia  dea  Qaellea  die  eatspreeheadea  Zablea. 
'■')  Die  Klaouaencablea  beziebea  sidi  aaf  Verkehrseiaaabmea,  Betriebskostou 

ttnil  ßetriebsüberschufs. 

Archiv  Ittr  £iMnbabnweit«n.  ItfiS. 
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Die  dmtsehea  Steatsbahneii  ergaben  in  1891/9B  dvrchedmitüidi  ijnVt 
anf  das  verwendete  Anlagekapital,  wifarend  die  deutechen  MratbahaeB 
darcheclinittlich  4^  %  enrielten. 

Von  den  deutschen  Privatbahnen  gaben  in  1891/92  die  höciute  Di- 
vidende für  die  Stammaktien: 

die  7  icm  lange  Ludwigseisenbalm  (Nürnberg — Fürth)  mit  21';,. 
die  Parchim-Ludwigsluster  Eisenbahn  mit  13,7  */•  nnd  die  Lflbeck- 
Bäehener  JBiaenbaha  mit  6,76  V«. 

Die  Verzinsung  des  in  englitehen  Bisenbahnen  angelegten  Ka- 
pitals im  Jahre  1801  erhellt  ans  der  umstehenden  Uebersiehl 

Die  Durchschnittsdividende  stellte  sich  in  1891:. 

für  Stammaktien   anf  4,91% 

„  garantirtes  Kapital  (4,43%)  und  Obligationen  (d,98Vi)  -  n  ^  ■» 

„  Anleihen  (4,u  Vfd  und  Sehnlden  ^,94  */•)   m  ^  n 

„  das  Gesammtkapital   „  4,io«. 

Von  dem  Stammaktien  kapital  (im  Betrage  von  rund  340,4  MilL  ^) 
erzielten  laut  nebenstehender  Tabelle  an  Dividende  in  1891: 

keine  13,*^  •/© 

zwischen  2—3%  11,3  „ 

3-4  „    .....   13,0  „ 

„       B— 6  „  ^6  „ 

11      6~7  ,t    •  .  .  .  •  86,1  „ 
7-8  ,  Ofi 


n 


des  Gesammtkapitals. 


Da  für  die  tVaiizösischen  Eisenbahnen  die  genauen  statistischen  Zalilon 
für  1891  uüch  nicht  vorliegen,  so  läfst  sich  aus  den  Quelieu  über  die  durch- 
schnittliche Verzinsung  des  in  den  französischen  Bahnen  angelegten  Ka- 
pitals nur  bemerken,  dafs  für  1891  das  französische  Staatsbahnnetz  da> 
An]ap;eka])ital  durch  den  Ueberschufs  nur  mit  rund  VU  Vo  verzinste, 
wahrend  das  Gesammtnetz  der  grofsen  Privateiseubahugesellschaften  im 
Durchschnitt  in  18V)1  rund  S*/^'^/^  Verzinsung  erzielte. 

Die  höchste  Dividciifle  (einschliefslich  Zinsen)  für  1891  zahlte  die 
Nordbahn  mit  17Vb  Vo,  die  niedrigste  Dividende  (mit  7Vto  V«)  vertheilte 
die  Ostbahn. 

Der  vom  Staate,  infolge  übernommener  Zinabttrgsehaft,  an  diegroften 
GeseUeehaften  zn  zahlende  Zinsznsehvls  hat  sieb  in  1691  gegeifiber  1889 
nm  24,6  Hill,  uir  =  128  Vo  erhobt. 
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Prosenttat i 
der 

StMnm- 
•kCfon 

GanatirtM 

Prioiiate- 
obligattoHen 

Anleihen 

Sonttigtt 
Sehviden 

Meubaustrccken: 

1 

1 

«Inn  Di?ideade  . 

di7d8ia 

690» 

4060848 

nitS  %  .... 

— 

— 

• 

»  8i  1»  .... 

7ir670 

990000 

~ 

»du  .... 

76941 

»  8  »1  .... 

BAtrifibs  strecken: 

• 

olmfl  DividendA 

40881  Sn6 

88006 

11489017  1       —       i  — 

nioht  flbor  1  o/.  . 

-18  617  «11  — 

100000 

417886 

TAH  1~            .  . 

9006800 

101180 

176664 

181901 

88806178 

6000 

9180886 

469009 

44881069 

44190071 

56699006 

165148889 

6166916 

189717681 

81083100 

38  674  797 

52  972  044 

3  789  480 

49  706  667 

„     5—  6  „  .     .  . 

29  271949 

4  Ö91  5H0 

3  291  744 

144  980 

I4Ö6  012 

«   6-  7  „  .   .  . 

122  882  817 

9000 

n   7—  8  ,  .   .  . 

2740  306 

5840 

5ä00 

5400 

968000  1  — 

,  9-10,.  .  . 

1179890 

1  60000 

1 

1 

nMumtn  9 

840361063 

.  99768619 

939414226 

10576968 

989904946 

889189616 

»961 

S19U 

oder  in  Hark^) 

6  Ü07  221  260 

6  783  666900 

4  797  624  26ü 

18888108490  M 

Ueber  die  Vertheiiuiig  des  Gtitprverkehrs  der  englischen 
Eisenbahnen  in  den  Jahren  1889  bis  18iH  auf  die  Hauptkhissen  der 
Güter  und  die  drei  Vereinigten  Königreiche  geben  nachfolgende  Zahlen 
AnÜBchliifs : 


Es  wurden  befördert  an  Kohlen  und  Brzen  (minerals),  Frachtgfitem 
(genend  merchandise)  und  Vieh  (livestoek)  in  abgemndeten  Zahlen: 

*)  1 JS*  =  rund  90  JL  gerechnet. 

76» 
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1  889 

1890 

1891 

Erzielte 
Qnwieht'  Bin- 

t  Jt 

Gowieht 
t 

Erzielte 
Bin- 
nahm« 
UK 

Oowieht 
t 

Ersielte 
Ein- 
nahme 
M 

ft)  Kohlen  viid  Bne: 

(auf  MilUonen  abgomndete 

«aPlOB; 

916,1   1  841,0 

919,» 

86IM 

996^1 

86U 

davon  kommen: 

aaf  England  und  Wale* 

162,9 

295,8 

lo7,l 

ou5,9 

1  Ol  ä 

b)  Fraehtgüter: 

ttberhaupt   

87,1 

468,» 

«M 

466,0 

418^ 

davon  kommen: 

auf  England  and  Wales 

78,< 

384,» 

76,4 

895,« 

76^ 

408^ 

c)  Vieh: 

26,8 

97,s 

97,i 

davon  kommen; 

auf  England  nnd  Wales 

17.S 

18,0 

IM 

d)  Geftamnugüterrerkehr: 

809,1 

821,7 

306,0 

84V 

81M 

86M 

davon  konuBon: 

aaf  England  und  Wales 

266,» 

886,1 

968,s 

719,* 

968,0 

786,1 

n  Schottland  .... 

41,5 

95,8 

40,3 

96,4 

42,9 

lOOy» 

4,3 

27,6 

4,« 

28,5 

4,i 

29,3 

Hiernach  berechnet  sich  die  Einnahma  für  die  ToDoe  Kohlen  und 
Frachtgut  in  1889/91  wie  folgt: 

Bs  betrug:  j.     ^  |  "^Imi 

Einnahme  für  die  Tonne:   ■ 

Kohlen  ur  1     1^  i     1,80  l,oo 

Frachtgut  «    jl     6^91  ,     6,96  5^ 

Die  Einnahme  aas  dem  Gfiterverkehr  betrag  durchschnittlich 
für  1  Betriebskm  und  für  1  Zagkm: 


Es  betmg: 

1889 

1890 

1  891 

Einnahme  für 

Einnahme  für 

Einnahme  Hr 

1  Be- 
triebskm 

iZngkm 

1  Be- 
triebskm 

UV 

1  Zugkm 
Jt 

triebskm  j  ^  ^^"^^ 

fttr  Englaad  nnd  Wales  . 

80986 
19098 
6168 

8^ 
8,» 
4,0» 

81679 
18948 
6868 

8^ 

8,40 

82981  8,« 
19608  8,M 
6868  .  8,» 

Vereinigtes  Königreieh.  . 

2560ti  3,t.i> 

96140  !    3,04    1  26613  S,» 
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Zur  Bourtheilung  der  Dichtigkeit  des  Verkehrs  und  der 
finanziellen  Kij^ebnisse  im  Personen-  und  Güterverkehr  der  wichtigeren 
deutschen  Bahnen  und  der  Eisenhahnen  beDaohharter  Staaten 
im  Jahre  1890  (1890/1891)  sind  im  vorigen  Jahrgang  (6. 1224)  des  Archivs 
einige  wichtigere  Zahlen  mitgetheilt. 

In  der  folgenden  Tabelle  sind  dieselben  Zahlen  für  das  Jahr  1891 
(1891/92)  zusammengestellt  Die  Zahlen  sind  aus  den  unter  der  Tabelle 
bezeichneten  Quellen  entnommen.  Es  ergiebt  sich  hieraus  im  Jahre  1891/92 
fOr  die  preufsischen  Staatsbahnen  eine  kilometrische  Frequenz  im 

Personenverkehr  von  321 788  Personen, 

wfthrend  im  Durchschnitt 

aller  deutsch en  Bahnen  nur  280881  « 

„   österreichisch-ungarischen  Bahnen  „   172  617  „ 

,   französischen  Bahnen  „   227  256  „ 

„    schweizerischen  Bahnen  ....    „  221683  „ 
nachgewiesen  sind. 

Im  Gfiterverkehr  stellte  sich  die  kilometrische  Frequenz  der 

prenfsischen  Staatsbahnen   auf  672930  tkm, 

dagegen  im  Dnichschnitt  der. 

deutschen  Bahnen  n  648635  „ 

Osterreiohisch-Qngarisehen  Bahnen   ...  *    »  896139  „ 

französischen  Bahnen  «383739  „ 

schweizerischen  Bahnen   „  172469    ,  . 

Das  dorohschnittlidie  Fahrgeld  fOr  1  Personenkm  betrug  damab 

auf  den  prenfsischen  Staatsbahnen  2,93  4 

im  Dnrehschnitt  der 

deutschen  Bahnen  8,05  „ 

(Fortietsung  des  Textes  auf  S.  il6ä.) 
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Ver- 
wendetes 
Anlage- 
kapital 
auf 
1  km 


Per- 

wagen- 
achskm 

auf 
eigener 
Bahn 
auf  1  kni 


Dorch-  Aus- 

der  der 
Personen-  bewegten 
PläUe 


achMB 
mit 


in 


Deutschland: 

Preuisische  SUatsbahnen  

Badische  „   

Bayerische  ^   

Wttrttembergische  «   

Sächsische  „   

Elsafs-Lothriügifche  Reichsbahnen  (mit 

Wilhelw-Lu&emburger  Eisenbalm;  .  . 
Dentsche   Privatbahnen  (eigener  Ter- 

waltnng)  

Alle  denttehe  Bahnen  

Oester  reich- Ungarn: 

K.  K.  ösrerreichisohe  Staatabahnen  •  . 
Kgl.  ungarische  ^  .  . 

Alle  Ostetreiehiidh-nagKrlselien  Bahnen 

Rolland: 

Holländische  Eiseubahn  

Niederllndisehe  Staattbahn  

Belgien: 

Grofse  belgische  Zentralbahn  ... 
Belgische  staatabahnen  ....... 

Frankreieh: 

Französische  Hauptbahnen  

Alle  fransösischen  Bahnen  

c  h  w  e  i  z : 

SehweixeriBehe  Biaenbahnen  

Norwegen: 

Norwegische  Eisenbahnen  

Schweden: 

Sehwediaehe  Staatsbahuen  

Privatbahnen  

Dänemark: 

Diniache  Staatabahnen  


260834 
313034 
233  521 

968486 

344901 

184010 
962707 

226736 
8B8987 

488864 


195  224 
332136 

341  126 
819 188 


1S6164 


70178 

71  fiOf) 
4  l  DVU 

46238 
67768 
84S87 

4,5» 
•*,Uo 
4,07 
3,M 

4,1« 

34,78 

23,03 
28,91 

SM» 

m 

4S 
47 
M 

3,«s 

18 

36  843 
681S2 

4,i«8 
4,4& 

94,1» 

4t 

87 

41  nt?l 
37  149 
88807 

4,»» 
4»<» 
4,« 

23.90 

m 

88966 
74300 

8,» 
8,11 

17,10 

m 

88488 

4,» 

24,03 

u 

$1 

— 
46801 

4,« 

«7,»7  , 

^^26886) 

8,10 

lOlO 

_ 

18.» 



• 

B  e  ■  « r* 

1.  Das  statistische  Material  ist  entnommen: 

für  die  laufenden  Nummern  No.  1—8  der  Statistik  der  im  Betriebe  beindlichen  Eisei- 
für  die  laufenden  Nummern  No.  9—14  den  Statiatiachea  Nachrichten  von  den  Siwt- 
fBr  die  lanfenden  Nnmmem  No.'  16—29  den  Oeichlflaberichten  und  der  EiieiMi* 

Die  Antraben  für  die  lanfenden  Nnmmem  No.  1—8, 18  n&d  SB  beliehen  Hok 
Kalenderjahr  ^1891}. 

8.  Die  für  die  königlich  ungarischen  Staatsbahnen  eingeklammerten  Zahlen  [— >— ]  \9ämn 

die  Nummern  No  77  und  78  der  statistischen  Nachrichten. 

3.  Zu  laufender  Nnnuner  6,  Spalte  3.    Diese  Angabe  betrifft  nur  die  elsafs-lothringiKb« 

4.  Zu  .Spalte  1.'»;  Mit  den  „sonstigen  Einnahmen". 

6.  Zu  lautender  Nummer  No.  20  21  Spalte  10.  Die  Angaben  betreffen  Eil-  aud  Frachtira^ 
6.  „  „      No.  99        I,     10.  Ohne  Beisegnt. 
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8 

ID 

U 

12 

18 

14 

12 

Per- 

Last- 
wagen- 
acbskm 

anf 
eigener 

Tonnenkm 
(Eil-  und 
Frachtgut, 

Ii  »CliL* 

päicbtiges 
Dienst-  u. 
Baugut  u. 

Ein- 
nahmen 

Ein- 
nahme 

Einnahmen 

Ge- 
sammt- 

Ein- 
nahme 

auf 

1  km 

Betriebsflberschnfs 

sonen- 
iiiomeier 
auf 

aus 
Per- 
sonen- 

und 
üepäck- 
verkebr 
auf  1  km 

fQr 
Per- 
sonen- 
beförde« 

rung 
auf  iPer- 
sonenkm 

ans 

Güterverkehr 
auf 

auf 

1  km 

in  Proz. 
des  ver- 
wendeten 

1  km 

Bahn 
auf  1  km 

lebende 
Thierei 
auf  1  km 

1  km 

1  tkm 

Anlage- 
kapitals 

Ptrsooenkm 

Ae  tiskm 

tkm 

4 

JC 

M 

~ 

321 76& 
290  835 
1H4  263 
222  414 

290  235 
219039 
176864 
149  109 

Ü22Q30 
3t)8275 
364  444 

616  730 

9  690 
10789 

I4fil 
11399 

2.93 
3.19 
8.46 
3,»4 
3.19 

26133 
19029 
1Ü45>^ 
132b3 
24039 

3^ 

4^ 
5,00 
4,«s 

mm 

30  929 
22&9fi 
21Ü41 

11  m 

8831 
8639 
6  976 
18096 

4,91 

2.53 

4.7S 

313421 

723334 

8149 

8,1» 

26  706 

3,«a 

3fi222 

13984 

4.16 

175  U33 
2S0881 


i002Ö6 
1MSS& 
122  tili 

247  717 
230699 

190  146 
438  018 

222  26g 
221083 
79  771 

37  016 


IM  926 

k  u  n  g  e  IL 


115  ilÜ 
244  606 

140117 

152  ÖM 
m4M 


264  676 
648  525 

34QS2Ü 

235351 
396  139 


UIö^  217  066 
lfi3&12     272  745 


181  971      367  152 


—  362903 

—  mm 

96  648  122469 

^36  384  '  56  686 


109266 


58M 

[4  2181 
54fil 


9  862 

4  946 
11693 

10816 
10  046 

3221 

2908 

1666 
6972 


3,31 

3^ 


2iS« 

3.08 


3,» 


2^ 

2,60 


8.48 
8,49 

4.09 

82M 

4.0A 

4j0& 

3,1«« 


11997 
21  614 

14  786 

[12  960] 

ussr 

22M 

14QU6 
22688 

16  872 
15134 

12004 

3  368 

52&5 
3  760 

6684 


4^ 

3.8» 
4,20 

im 

3,« 
8iU 

8,K 


4,39 
4.31 

62% 

Stil 

6jQ6 

6,0«* 
6,39 


13206  s 
31760 

20260  i 
[17  3991 
28  t)32 

17  621 

20U69 

19  949 
36256 

asai 

mm 

22985 

6i35 

3429 
5542 

11  911 


2321 
11 144 

7187 

[7  8691 
11328 

18Z5 

6287 

3211 

14  406 

12891 
11824 

3OP8 

1694 

2241 
252Q 

2167 


4ü! 
4,«9 


6.3» 

4,3« 


(8^ 

3,44 

1,  ^ 

2,  M 

4,.-.9 

1,7 


bahnen  Deutschlands"  (Reichs-EisenbahB-Amt); 
bahnen  des  Vereins  deutscher  Eisenbahnverwaltungen. 
ütatistik  der  betreffenden  Länder. 

<las  Betriebsjahr  1K>1.92  .  flir  die  übrigen  laufenden  Nummern  No,  9—18  und  iJQ  21  auf  das 
»ich  zugleich  auf  eine  Anzahl  anderer  ungarischer  vom  J^^taate  verwalteter  Bahnen,  vergleiche 
Bahnen. 
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Österreichisch-iuigarischea  Bahnen  3^  4  ^) 

französischen  Bahnen   8,49  „ 

schweizerischen  Bahnen  4,09  , . 

Die  darehschnittliche  Fracht  für  1  tkm  steUte  sich  anf  den  prenfsi- 

sehen  Staatsbahnen  anf  3,&t  4 

im  Durchschnitt  der 

deutschen  Bahnen  ,  3^  , 

österreichisch-nngarischen  Bahnen  „  4^60  « 

französischen  Bahnen  '^si 

schweizerischen  Bahnen  „  6,96 

Der  Betriehsflberschnfs  ergab  eine  Verzinsung  des  ▼erwendeteo 

Anhgelcapitals  fttr  die  preursischen  Staatsbahnen  mit  \ 

für  den  Durchschnitt  der 

deutschen  Bahnen  „  4^49  , 

österreichisch-ungarischen  Bahnen  „  6,06  « ') 

französischen  Bahnen  „  [3,64]  , 

schweizerischen  Bahnen  „  3,44 


Die  Absperrnng  der  Bahnsteige  wurde  schon  in  der  Sir-herbeits- 
Iconferenz  der  deutschen  Eisenbahnverwaltungen  vom  Jahre  1873  als  geeig- 
netes Mittel  zur  Erhöhung  der  Sicherheit  des  Betriebes  bezeichnet,  insofern 
dadurch  den  bei  grofsem  Andränge  des  nicht  reisenden  Publikums  leicht 
entstehenden  Unordnungen  und  Erschwerongen  bei  Abfertigung  der  Züge 
wirksam  vorgebeugt  würde.  Die  Einrichtung  besteht  bekanntlich  in  Eng- 
land, Frankreich,  Oesterreich,  Italien  und  anderen  Ländern  schon  seit 
längerer  Zeit  und  ist  neuerdings,  in  den  Jahren  1884—86,  mit  Erfolg  auf 
den  belgischen  Staatsbahoen  eingeführt.  In  Preulsen  steUte  sich  ihrer  Eiu- 
fOhrung  von  Anfang  an  vielfacher  Widerspruch  entgegra,  der  namentlich 

>)  Auf  den  SstenmdiisebeB  Stsatsbahnen  allein  9,m  4 1 
«    „  nngariaehen  «  .   [i^] ,  . 

Auf  <Ien  bei<Ien  gröfäeren  belgischen  Bahnen,  für  die  Nadiweisinigtt  Ttr* 

liagen,  ergab  sich  ein  durchschnittlichea  Fahrgeld  fQr  1  Personenkm  Ton 

2,5e  4       ^^^^  grofs-en  belgischen  Zentralbaha 
nnd  2,60  »    „  den  belgischen  Staatsbahnen. 
S)  Auf  den  SttwreicbischeD  Staatsbahnen  allein  auf  4,vo  4 , 
.    »  ungariiehen  ,  ,     „  [S^] , . 

Fttr  die  lieidea  nlederUndisohen  Bahnen,  weldbe  in  der  ZieamaMflislaUac 
anfgeführt  sind,  ergab  sich  eine  Darchschnittsfracht  von  3,9ö  4  und  3,4t  4,  für  die 
grofse  beli;i!)c1n'  Zentrulbnhn  von  3,76  für  1  tkm.  Von  den  belgischen Staatsbahaei 
sind  die  Touneukiloineter  nicht  nachgewiesen. 

^  Der  österreichischen  Staatsbahnen  allein  mit  %ii  , 
n  nngarisehen  „  „     ^  [8,»j ,  . 
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ilaraut  tul.str,  tlals  fest  eingewurzelte  liebgewortleiie  Gewohnheiten  des 
Volkes  beeinträchtigt,  würden;  auch  an  dem  Kostenpunkte  seheiterte  es 
vorerst,  weil  man  die  zum  Zwecke  der  Absperrung  der  Bahnsteige  erfor- 
derlichen Ausgaben  und  den  Umbau  zahlreicher  Bahnhöfe  scheute,  bei 
denen  den  aufzuwendenden  Kosten  zunüciist  keine  entsprechenden  greifbaren 
Mehrerträiinisse  der  Bahnen  gegenüberstehen.  Das  Ergebnifs  <ler  Erwä- 
gungen hei  der  vorerwähnten  Konferenz  bestand  zunächst  darin,  dafs  die 
Einführung  der  Ahsperrmafsregel  auf  solche  vereinzelte  Fälle  beschränkt 
blieb,  wo  der  regelmäfsige  Betrieb  ohne  erhebliche  Belästigung  der  Reisenden 
nicht  mehr  durchführbar  gewesen  wäre.  Diese  einzelnen  Fälle  der  Bahn* 
steigsperre  erregten  meist  lebhaften  Widerspruch  lieim  gröfseren  Publikam, 
So  blieb  es  denn  beim  Alten.  Die  Eisenbahnverwaltungcn  i)egnügten  sich, 
die  durchgängige  Absperrung  der  Bahn.steige  als  unbedingt  anzustrebendes 
Ziel  im  Auge  zu  behalten.  Mit  der  fortschreitenden  Steigerung  des  Per- 
sonenverkehrs nahmen  die  Unzutrügiichkrlten,  zeitweilige  Ueberffillung  der 
Bahnsteige  und  Warleräurae  mit  Zuschauern  und  Gästen  uut  Ko.sten  des 
reisenden  Publikums,  Erschwernisse  für  den  Betrieb  u.  s.  w.,  derart  zu, 
dafs  schliefsiich  auf  manchen  Stationen  zu  einer  vorübergehenden  Ab- 
sperrung der  Bahnsteige  für  die  Stunden  des  lebhaftesten  Verkehrs  ge- 
schritten werden  niufste. 

Aber  noch  ein  anderer  Müsstand  trat  in  dt-n  Vordergrund.  Bei  dem 
gesteigerten  Verkehr  mehrten  sich  die  Verunglückungen  der  Schaffner  bei 
Prüfung  der  Fahrkarten  während  der  Fahrt  vom  Wagentritt  aus  in  er- 
schreckender Weise.  Zwar  war  man  x  hctn  auf  vielen  Bahnlinien  dazu 
fibergegangen,  die  Fahrkartenprüfung,  soweit  angängig,  während  der  Zug- 
anfenthalte  bewirken  zu  lassen  und  das  gefährliche  Betreten  der  Wagen- 
trittbretter während  der  Fahrt  thunlichst  zu  vermeiden;  indessen  für  viele 
Strecken  mit  starkem  liOkalverkehr  und  geringem  Stationsabstande,  sowie 
im  Sehnellzugverkehr  hei  kurzem  Autenthalt  der  Züge  wäre  dies  nur  mit 
ganz  beträchtlicher  l'ersonalvermehrung  einigermafsen  durchführbar  ge- 
wesen. Die  Verlegung  der  Fahrkartenprüfung  auf  die  Bahnsteige  vor 
Antritt  und  nach  Vollendung  der  Reise  war  das  allein  wirksame  Mittel, 
diese  beklagenswerthen  Mifsstände  zu  heben,  und  diese  Auffassung  fand 
mehr  und  mehr  Zustiniinung  auch  in  der  öffentlichen  Meinung.  Die 
preulsischen  Staatsbahnen  entschlo.ssen  sich,  mit  Einführung  der  Bahnsteig- 
sperre und  Verlegung  der  Fahrkartenprüfung  auf  die  Stationen  vorzugehen. 

Durch  sorgfältige  Veranschlagungen  war  ermittelt,  dafs  das  wirth- 
schaftliche  Ergebnifs  dieser  Mafsnahmeu  für  die  zunächst  in  Betracht 
kommenden  wichtigeren  Hauptbahnstrecken  nicht  ungünstig  ausfallen 
werde.  Mit  Verlegung  der  Fahrkartenprüfung  auf  die  Bahnhöfe  wurde 
eine  nicht  unbeträchtliche  Zahl  von  Schaffnern  bei  Begleitung  der  Züge 
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eotbehrKeh,  aneh  der  firUto  ms  dem  Verkaaf  der  BahosteiglEartai  nar  ii 
Aniaftz  zu  bringen. 

Der  fierliner  Stadtbahn-  und  Vorortverkehr  halte  die  MOfHehkot 
einer  Absperrung  der  Bahnsteige  mit  der  vertoderten  FahrkarteapitinK 
erwiesen,  ebenso  waren  die  gleieheii  MaDnegehi  aof  anderaa  Bahnlmim, 
z.  B.  Danzig— Olivar— Zoppot,  Berlin— Wannsee— Potsdam  n.  a.,  snr  Donk- 
fBhrong  gekommen,  ohne  dafs  besonderer  Widersprach  des  PoUiknms  be- 
meridich  geworden  wftre. 

Mit  £infil]urang  der  Maisregel  soll  nonmehr  limenweise  ▼oifsgaagst 
werden,  nnd  awar  ist  seit  dem  1.  Oktober  d.  J.  anf  folgenden  Bahasbeekm 
das  nene  Veilahren  zur  iinwendang-  gebracht: 

Berlin— Lehrte— flamm— DAsseldorf—Ooln  aber  Stendal  oder  Migde- 
bnrg— Brannschweig; 

Berlin— Halle— Bebra— Frankfiirt  a.  M.  nebst  Abzweignag  Bebra- 
Kassel; 

Magdeburg— Leipzig  Ober  Gdthen— Halle  nnd  über  Zerbst— Bittoifeld: 

Leipzig— Corbetha  nnd  Leipzig— Bilenbnrg; 

Elberfeld— Cöhi-Niederlahnstein-Frankfiirt  a.  M.; 

Göhl- Herbesthal  nnd  GOln— Bingerbrfiek; 

Soest— Unna— Hagen— Dftsseldorf—Nenls-AacheanndHamm—UnBs; 

Buhrort— Dnisbnrg — ^Essen— Dortmund— Holzwickede ; 

Hagen— Witten— Dortmund; 

Ohligs— Solingen— Vohwinkel ; 

Remscheid— Bittershaosen  und  Mfilheim  a.  R.— Bensberg. 

Soweit  es  ohne  Schwierigkeiten  mAglich  war,  sind  bei  der  AbspemuK 
die  Warterftume  i&r  den  Ofientlichen  Verkehr  freigelassen  und  nnr  da  ia 
den  abgesperrten  Bezirk  der  Fahrkartenprafong  einbezogen,  wo  sonst  nach 
Lage  der  Warterftume  besonders  zaUreiches  Personal  zur  Besetsoag  der 
Aus^  und  Eingftnge  erforderlich  geworden  oder  eriiebliche  Unbequemlidiktit 
fftr  die  Beisenden  entstanden  wftre.  Dabei  ergiebt  sich,  dals  auf  Kieozaags- 
und  Anschlulsstationen,  insbesondere  auf  solchen  nut  unbedeufeendea  Ort- 
▼erkehr,  die  Warterftume  vielfach  dem  freien  Verkehr  entzogen  und  wie 
die  Bahnsteige  derart  abgesperrt  werden  mflssen,  dals  das  Betreten  aar 
gegen  Ausweis  der  Fahr-  oder  besonderer  Zutrittskarten  erfolgen  kann. 

Von  der  Bewfthrung  der  Mafsregel  auf  den  voraogefihrten  StredEea 
soll  es  abhftngen,  ob  nnd  in  welcher  Zeit  eine  weitere  Ansdehnanf  aaf 
die  flbrigen  Hauptbahnstreckea  folgen  wird.  F,  B, 


Beschränkuni;  der  Wngenklmen  auf  de»  achwedlMhei 
Staatsliahnen,  Nach  dem  am  L  Oktober  d.  J.  eingelfthrten  Winter 
fahrplane  werden  aaf  den  schwedischen  Staatsbahnen  Wagen  L  Klane 
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nicht  mehr  in  die  Züge  eingestellt.  Jedoch  sind  in  den  Nachtschnellzügen 
Stockholm — Malmö  und  Stockholm — Gothenburp:  sowie  in  den  mit  den 
letztgenannten  in  Verbindung  stehenden  Zügen  Laxä — Gharlotteuburg 
Schlafwagen  auch  erster  Klasse  vorhanden. 

Fahrkarten  erster  Klasse,  die  infolge  dessen  nur  auf  den  an  den  vorer- 
wähntenLinien  gelegenen  Stationen  zur  Verausgabung  kommen,  werden  nur  in 
Verbindung  mit  einer  SchlafwaKenkarte  I.  Elasee  dam  Publikum  ausgehändigt, 

Schiafplatzkarteu  werdoi  zu  billigeren  Preisen  von  5  Kronen  in  I.  Klasse 
und  3  Kronen  in  II.  Klasse  ausgegeben.  Der  Preis  eines  Platzes  in  den  auf  der 
Linie  Stockholm — Storlien  bisher  nur  im  Sommer  verkehrenden  Schlafwagen 
II.  Klasse  (Schlafwagen  I.  Klasse  giebt  es  da  nicht)  beträgt  5  Kronen.  Den 
Reisenden  in  Sehlafwagen  I.  Klasse  werden  auf  Verlangen  Laken  gegen  eine 
dem  Sehaffiier  zu  bezahlenden  Gebühr  von  1  Krone  zur  VerfQgnng  gestellt. 

Statistisches  von  den  dentsehen  filsenbahnen.  Ana  den  amt- 
lichen Veröfientliehnngen  des  Beiehs-l^enbahn-Amtea  f&r  die  Monate  April, 
Hai  nnd  Juni  189B  entnehmen  wir  Folgendes  Uber  die  Betriebsergebnisse, 
Zngverspfttongen  und  BetriebsnnfUle  anf  den  dentsehen  (ohne  die 
bayerisehen)  ^senbahnen. 


a)  Betriebsergjabnisse. 


1 

'1  Länge  : 

'  1 

ii  ^ 

fiiiiflahme  in 

in  Mai 

im  guien 

1  Monat 

k 

für  das 
km 

'  Einnahhie  vom  Beginn 
des  fitatsjahres 

vom  I.April  vom  1. Janaar 
1898  ab    1     1^93  ab 

I.  Aptil  1896  .... 

gegen  1888  | 

II.   Mai  1893   

gegen  1892 

III.  Jaai  1893   

gegen  1892  | 

i 

87  568^18 1 

37  598,üi 
,+  522,78 

37  002,39 
+  406,88 

100  407  €89 
+  80764D4 

106099691 
■j-  9  887  266 

KKUB?  991 
—  1278  318 

8678i{     84886686  '  68888080 
+  44^+  8666414  +  1888606 

2  822      172  809912        76  129071 
-1- 22B  +  10  440  227   -f-    3990  266 

2  672      256  987  503        it3<»02  17!> 
—              9826688   +   3  709492 

b)  Zugverbpätuugen. 


In  den  fahiplMunäTeigen 


1 

1 

Betriebeliage  ; 

km  :- 

Scbnel]-        Penonoi-   i  gemiediten 
Zttgen  wurden  zoiückgelegt  Zugkm 

87061^9  ! 
87  087,72 
87060,74 

9477801          9984004        8  460641 

2  699  699          10  541  836         2  411  783 
8687868        10198888  8401498 
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Venpätongen  d«r  flArplanibic« 


Aprü  1898 


Mai  1893 


Joni  IM 


Im  gauzen   

Davau  durch  Abwarten  ver8p&(«t«r 
AnBchlflue  


2  388 


4048 

145» 


1165 


Alto  dnreh  «ig«B«i  y«n«b«ld«ii 


9688 


887 


c)  Betriebsanfälle. 


Zahl  d«r  UnflOl« 
Fahrende  Züge    ;  Beim  Bangiren  || 


Zahl  der  getodtetan  und  Terletsten  Peraona 


a)  April  1898.  ' 

Entgleisungen    4  j 
Zusammen-  , 
stölse  ....   1  ' 

II 

  16 

  15  ' 

Sa.    5  , 
Sonetige ...  168 

b)  Mai  im. 

Entgleisimgen  7 
ZnsanuneD- 
stöfee  ....  2 

Sa.  30  i 

1 

 22  1 

i        .  .  10 

Sa.    9        Sa.  82 

Sonstige  .  .  .  174 

c)  JvDi  18W. 
ZTisammen-  | 

Sa.  5 
Sonstige  .  .  .  165 

Sa.  24 

1 

getödtet  reileut 

Reisende                             7  27 

Bahnbeamte  u.  Arbeiter  .    23  151 

Post-,Steuer-u.8.w.Beamte    —  1 

Fremde                            12  7 


Sa.   42  186 


223 

Reisende   8  ^ 

Bahnbeamte  n.  Axbeiter  .  83  160 
Po8t-,Stener-iL8.w.  Beamte  —  6 
Fremde   14  9 


Sa.  49  IK 


Beisende   3  U 

Balmbeamte  n.  Arbiter  .  96  164 

Po8t-3teaerHL8.w.Beamte  2  2 

Fremde   18  13 


Sa. 


44  196 

239 
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Die  oldenbnrif^ischeii  Eisenbahnen  im  Jahre  1892.*)  Am 
Jahreasehliüs  1892  waren  422,61  km  Bahnen  im  Betriebe,  davon  846,49  km 
Haaptbahnen.  Abzfi^eh  der  fremden  Streeken  (11,16  km)  ergiebt  sich 
die  Betriebslftnge  zu  411,86  km.*) 

Naclistehend  folgen  die  Hauptbetriebsergebnisse  ftr  die  Jahre  1891 
und  1892  übersichtlich  zosammengestellt: 


Es  betrogen: 

1 

1891 

1892 

oannidnge  ani  junressciiiuio   .    .    .  . 

! 

Km 

A1 1 

A  1  1 

n 

410 

410 

M 

44154  711 

44190148 

1            V       Am        ^  1 

110619 

110708 

Betriebsmittel: 

I 

1 

■w       «  J  • 

Stflck  j 

91 

94 

»  i 

lois 

o7 

i   „„.. 

1  Uoo 

1015 

» 

136 

237 

Beschaffongskostea  der  Betriebsmittel 

M 

6990061 

7293884 

nnrehfahrfiiie  Znorkm 

2600343 

2490195 

durchschnittlich  tttglich  .... 

1  6860 

6822 

Anz.  1 

;  8260688 

3846128 

Stück 

74  585  874 

74  III  399 

auf  1  km  Betriebslänge   .    .   .  . 

« 

181946 

180  786 

2285  783 

2  255  482 

auf  1  km  Betriebslänge   .   .   .  . 

"  i 

5576 

5502 

durchschnittl.  für  1  Person  nnd  km 

3,1 

3,0 

Beförderte  Ofiter  aller  Art    .  .  .  . 

t 

1 

1140928 

1293212 

»)  Vergl.  Archiv  lR;i3  8.  r)%/r>07  für 

das  Jahr 

1891    Die  nachstehenden  Mit 

theilungeu  sind  dem  Jahresbericht  über  die  BetriebsverwaltaDg  der  oldenburgischen 
Eisenbahnen  für  das  Jelir  1898  eatnommen. 
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Rechtsprechung  und  Geeetzgebuny. 


Beolitspreoliung. 

Zivilrecht. 

Urtbeil  des  Reichsgerichts  ^IV.  Zivilsenats;  vom  IS-  Mai        ia  dachen  des  Kreises  A., 
Beklagtem  and  BeTisionsklägers,  wider  den  pr.  Biienbeluiftikaa,  Kllger  «nd 

BevitioiiBlMklagteiL 

2m  AyMegiMg  de«  §  2  der  mK  ^niellerwerliepllolitiami  Kreieea  alueechliii— i 

Aus  den  fintscheidungsgründeii. 

Die  fievinon  war  nioht  ftr  begrfindei  zu  erachten. 

Naeh  {  2  der  in  dem  Thafbestande  des  laadgerichUiehen  UrtheOa 
sSlier  beceiclmeten  8  GanmtieTerMse  von  188C),  1881,  1882  hat  der  Be- 
klagte die  Yerpfliehtnng  tibemommen,  den  innerhalb  der  Grenzen  des 
Kreises  A.  mit  Ausnahme  des  forstfiskaüsehen  Terrains  znm  Bau  der 
Bahnen  Mehrungen— Allen  stein,  Jahannisburg—>Allen  stein  nnd 
Kobbe'lbttde — Ailenstein  und  der  Nebenanlagen  nach  Malsgabe 
der  von  dem  Ministor  ftr  Oflentliehe  Arbeiten  festzostellenden  Projekte 
erforderlichen  Grund  nnd  Boden  in  dem  Um&nge,  in  welchem  der- 
selbe naeh  den  §$  4  nnd  28  des  Enteignnngsgesetzes  vom  11.  Jnni  1874 
der  Bntsignnng  unterworfen  ist,  herzugeben  oder  die  von  der  Staats- 
regiemng  fftr  dessen  Beschailang  aofisnwendenden  Kosten  zn  erstatten. 
In  Auslegung  dieses  Yertrages  hat  das  Berufongagericht  angenommen,  der 
Vertragsgegenstand  sei  nicht  genau  bestimmt,  aber  bestimmbar,  nftmlich 
von  dem  billigen  Ermessen  des  Organs  des  Berechtigten,  des  Ministers  fftr 
Offontliche  Arbeiten,  dergestalt  abhSngig  gemacht^  dafs  nur  das  zum  Bau 
der  Bahn  und  deren  Nebenanlagen  erforderliche  Terrain  hergegeben 
werden  soll.  Da  aber  dureh  SachverstSndige  nachgeprflft  werden  kdnne,  ob 
das,  was  erfordert  werde,  wirklieh  erforderlich  sei,  so  genflge  dies,  um  den 
Vertrag  als  einen  solchen  zu  charakterisiren,  welcher  seinem  Gegenstande 
nach  bestimmbar  sei,  und  hierauf  allein  komme  es  nach  §  71  des  Allge- 
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meinen  Laiulrerhts  Theil  I  Titel  5  an.  Da  ferner  §  2  der  GarantievertrS«? 
keine  Einsclirünkunf?  in  Betreff  der  Zeit,  bis  zu  welcher  der  Umfang  der 
Leistung  bestimmt  sein  müsse,  enthalte,  so  sei  der  Kläger  in  Ermanglung 
entgegenstehender  Bestimmungen  des  Vertrages  berechtigt,  auch  nach 
Eröffnung  der  Bahnen  und  ohne  Zeiteinschränkung  noch  neue 
I*rojekte  aufzustellen  und  Nachforderungen  geltend  zu  machen,  sofern 
nur  die  Ausführung  der  Projekte  zumBaa  der  Bahnen  erforder* 
lieh  gewesen. 

Das  Berufungsgericht  verkennt  nicht,  dafs  bei  dieser  Auslegung  der 
Verträge  der  Beklagte  bedeutende  Leistungen  übernommen  habe,  es  wird 
aber  darauf  hiiiu:o\vit\sen.  dafs  die  den  Staat  vertretende  Behörde  für  die 
möglichste  Wahrnehmung  der  allseitigen  Interessen  des  Staates  und  der 
Kreise  als  Glieder  des  Staates  Gewähr  biete,  andererseits,  dafs  durch 
den  Bau  der  Bahnen  den  von  denselben  berührten  Kreisen  sehr  bedeutende 
indirekte  Vortheile  zu  erwachsen  pflegen.  Weiter  ist  angenommen.  §  2, 
der  von  den  festzustellenden  Projekten  spreche,  bezeichne  trotz  des  ge- 
brauchten Plurals  nichts  anderes,  als  §  1,  worin  von  dem  Projekte  die 
Rede  sei.  nämlich  den  zur  Ausführung  bestimmten  Bauplan,  ohne  Unter- 
schied, ob  die  Feststelluug  desselben  auf  einmal  oder  zu  ver* 
schiedenen  Zeiten  erfolge. 

Diese  Auslegung  des  Vertrages  ist  von  der  Revision  angegriffen 
worden.  Es  ist  ^erüsjt,  das  Berufungsgericht  habe  den  Kechtssatz  ver- 
kannt, dü\'s.  wenn  im  Vertrage  die  nähere  Bestimmung  des  Gesenstandes 
der  Obligation  dem  billigen  Ermessen  eines  Mitkontrahenten  überlassen 
sei,  die  einmal  erfolgte  Festsetzung  nach  ihrer  Mittheilung  an  den  andern 
Theil  bindend  sei  und  zum  Naehtheil  des  letzteren  nicht  mehr  abgeändert 
werden  könne.  Der  Anu^rift'  ist  unzutreffend:  er  ignorirt.  dafs  nach  der 
durch  Auslegung  der  Garantievcrträge  gewonnenen  Feststellung  der 
Vertrag  die  dem  Minister  für  ötientliche  Arbeiten  ül>ertrageue  Bestim- 
mung des  zum  Bau  herzugebenden  Terrains  dahin  normirt.  dafs  auch  noch 
nach  Eröffnung  der  Bahnen  und  ohne  Zeiteiuschräukung  neue  Projekte 
aufgestellt  und  Nachforderungen  geltend  gemacht  werden  dürfen,  sofeni 
die  Auslühruim  der  I*rojekfe  nach  der  mafsgebenden  Bestimmung  des 
Ministers  für  (dVentliche  ArKeiten  zum  Bau  der  Buhnen  erforderlich  sei. 
Die  jetzt  streitiuen  Nachlorderungen  bilden  daher  ebenso,  wie  die  ursprüng- 
liche Forderung,  ein  vertragsmäfsiges  Recht  des  Klägers  mit  derselben 
vertragsmäfsig  bindenden  Wirkung,  wie  die  erste  Forderung.  Es  handelt 
sich  also  iii<  lit  um  eine  einseitige  nachträgliche  Erhöhung  der  dem  Ver- 
trage zufolge  gelroftenen  Festsetzung,  wie  in  dem  Falle  der  von  der 
Revision  erwähnten  Entscheidung  des  vormaligen  Reichsoberhandelsgericht« 
(Bd.  11  S.  247),  sondern  um  eine  Leistung,  welche  in  den  Rahmen  der 
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von  (iein  Beklagten  vertragsmäfsig  übernommeuen  Leistungen  gehört.  Die 

Erwägung  des  Urtheils, 

es  sei  notorisch  unmöglich,  von  vornherein  alle  diejenigen  Grund- 
stücke genau  zu  bezeichnen,  welche  zur  Bauausführung  nothwendig 
sind,  es  stelle  sich  häufig  erst  im  Laufe  der  Bauausführung  heraus, 
dafs  der  ursprünglich  festgestellte  Plan  abgeändert  werden  müsse, 
dafs  oft  auch  andere  Grundstücke  gebraucht  und  Erweiterungen 
nothwendig  werden  infolge  der  erst  bei  der  Bauansführung 
bekannt  gewordenen  Bodenbeschaffenheit  und  Vorfluthsverhältnisse, 

will  die  Vertragsauslegung  rechtfertigen  und  enthält  nicht,  wie  die 

Revision  unterstellt,  die  einseitige  Vervollstäudigaug  einea  unvollständigen 

Vertrages. 


Reeiitsgriindsitze  avs  den  Entseheidniigeii  des  königl.  Qber- 

Verwaltungsgerichts.  ^) 

I.  Kreis-  und  Konmmialabgaben. 

Hinolwi  <M  EiikMMiM  IM  ifcMM  erst  in  Laalk  dit  8lMNr|ahrM  hmuMi 

Endurtheil  (IL)  Tom  7.  Oktober  1808,  SntHh.  Bd.  94  S.  60  ff. 
KonmiinalMbgibeBgeaets  rtm  97.  JttU  1886»  fi§  8,  7. 

Ein  emheitUeher,  Aber  mehrere  Qememden  sich  erstreekender  Gewerbe- 
betrieb, der  erst  im  Lsnfe  eines  Steneijahres  nea  begonnen  wird,  geniefot 
keineswegs  etwa  deshalb  die  Freiheit  von  der  Gemeindeeinkommensteoer 
für  das  erste  Steaeijahr,  weil  es  bei  ihm  an  erwachsenen  GehSltem  und. 
Lohnen,  die  in  einem  vor  der  Steaerperiode  liegenden  Zeiträume  veraas- 
gabt  sind,  noch  fiBhIt.  Ebensowenig  wird  die  Heranziehmig  eines  derartigen 
Betriebes  dnrch  den  Umstand  gehindert,  dab  in  den  Voijahren  noch  kein 
Gewinn  erzielt  werden  könnte.  Es  ist  vielmehr,  wenn  dennoch  diese 
Heranziebnng  flberhanpt  stattfinden  soll,  ledigKch  mit  den  VerhSltnissen 
des  Steneijahres  selbst  zn  rechnen.  Der  Unterschied  zwischen  dem  Falle, 
dafo  Tor  dem  Steneijahre  schon  ein  Betrieb  stattgehabt  bat,  nnd  dem  vor- 
liegenden  Falle  besteht  blofs  darin,  dafs  im  ersteren  die  Einkommen  der 
Vorjahre  ermittelt  werden  nnd  hierdnrch  ein  fingirter,  für  das  Steuer- 
jahr unbedingt  mabgebender  Betrag  festgestellt  wird,  wfthrend  im  letzteren 
von  einer  solchen  Fingirung  abgesehen  und  auf  die  Ergiebigkeit  des  im 


1)  Fortsetsnag  der  ZateaaieBetelliuigeB  im  Arehir  fllf  SisenbehnweMn  1879 

S.  119  ff.,  1880  S.  125  ff.,  IRBl  S.  126  ff.,  1M83  S.  73  ff.,  1884  S.  12  ff  u.  S.  572  ff.,  1886 

iJ.ßCSff.,  1886  S.BIO  ff..  18S7  S.  605  ff-,    l."^88  S.  106  ff.  u.  S.  596  ff.,  1889  S.  282  ff.  n. 

8.  716  ff.,  1880  S.  664  ff.,  1691  ii.  360  ff.  u.  S.  492  ff.,  1893  S.  1014  ff..  1898  S.  876  ff. 
AnbiT  fOr  BsralMbnweien.  MB.  70 
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Stenerjahre  selbst  sich  Tollziebendeu  Betriebes  Rücicsicht  genonimeo 
werden  idqTs.  In  beiden  Fällen  vermag  der  Steaerberecbtigte,  sofeni  ihm 
die  Ergebnisse  der  mafsgebenden  Perioden  unbekannt  sind,  nicht  füglich 
anders  als  im  Wege  der  Schätzung  vorzugehen,  und  er  hat  daher  dieseo 
Weg  immer  dann  einzuschlagen,  wenn  er  während  des  Betriebes  des  be- 
gonnenen Geschäfts  im  ersten  Jahre  zur  Heranziehung  schreitet.  Ebenso 
Ist  der  Pflichtige,  der  seine  Ueberbfirdung  nachweisen  will,  während  des 
letztgedachten  Zeitraomes  nur  in  der  Lage,  seinerseits  nachzuweisen,  dals 
eine  andere,  niedrigere  Schätzung  des  voraussichtlichen  Endergebnisses 
eine  gröfsere  Wahrscheinlichkeit  fftr  sieh  habe,  ab  die  des  Stenergläubigers.^) 


II.  Stralsen-  «nd  Wegebau. 
Beitragtpflioht  der  Adltzenten  zu  den  Strarsenheratellungskosten. 

Endartheil  (II  *  vom  17.  März  1893,  Entsch.  Bd.  24  S.  79  ff. 
Strafsen«  and  FlaohtlinieDgesetz  vom  8.  Juli  1875.  9  16. 

Nach  §  16  des  Strafsen-  und  Flachttioiengesetzes  kann  dnreh  Oits- 
statut  festgesetzt  werden,  dafo  sowohl  abei  der  Anlegung  einer  neien 
Strafse'^  als  auch  „bei  dem  Anban  an  schon  vorhandenen  bisher  unbe- 
bauten Stralsen-  und  Strafsentheilen''  die  bauenden  Grundbesitzer  gewisse 
Beitrftge  zu  den  Kosten  der  Herstellong  der  Strafsen  oder  StralsentheUe 
2U  entrichten  haben.  Der  erste  dieser  beiden  Fälle  setzt  Torans,  dab 
nachErlafs  des  Ortsstatnts  mit  der  Anlegung  derStrafse  begonnen  worden 
ist;  der  aweite  dagegen  ist  dann  gegeben,  wenn  eine  Strafse  bei  Erlafs 
<Ie.s  Ortsstatuts  bereits  bestand,  aber  damals  noch  unbebaut  war.  Wird 
der  Xhatbestand  des  ersten  Falles  seitens  eines  Gemeinde  Vorstandes  be- 
hauptet und  wird  zngleieh  nachgewiesen,  dalis  nach  Erlafe  des  Statuts 
Arbeiten,  die  an  nnd  fAr  sich  die  Herstellung  einer  neuen  Stndse  bilden 
wflrden,  vorgenommen  worden  sind,  so  kann  die  herangezogene  Person 
ihrerseits  den  erhobenen  Anspruch  durch  den  Nachweis  beseitigen,  dafe 
die  Strafse  zur  Zeit  des  Erlasses  des  Ortsstatats  bereits  vollendet  ge- 
wesen, d.  h.  eine  sogenannte  „historisehe**  Strafse  ist;  hierdurch  würde 
nämlich  festgestellt  werden,  dafs  die  später  vorgenommenen  Arbeiten  nur 
der  Vervollkommnung,  nicht  mehr  der  „Anlegung"  einer  Strafse  gedient 
haben,  dafs  also  der  dem  Anspruch  zu  Ghronde  gelegte  Fall  der  Ankgvng 
einer  nenen  Strabe  nicht  vorliegt 


i  Vergi.  auch  Endiirthoil  vom  26.  November  1890,  EnUch.  Bd.  SO  S.  89  iL  uad 
Archiv  für  Eisenbabnweseu  l^jdl  ä.  9i8* 
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Umfang  der  WffgriUMlatt. 

£adartheil   IV.«  vom  16.  Dezember  1892.  Entgeh.  Bd.  24  ä.  194  ff. 
Zustäudigkeitsgesetz  vom  l.  August  188S|  §  66> 

Die  Wegebaulast  umfafst  zugleich  die  Anlegung  nnd  Unterhaltung 
aller  zum  Schutze  und  zur  Sicherheit  der  Wegeanlage  und  ihrer  Benutzung 
nOthigen  Anstalten  und  Vorrichtoiigen,  auch  wenn  sie  aufserhalb  der  räum- 
lichen Grenzen  des  Weges  liegen.  Der  Wegebaupflirhtigo  ist  danach  ge- 
halten, Gefahren,  die  für  den  Bestand  eines  öffentlichen  Weges  und  den 
Verkehr  auf  ihm  durch  die  Einwirkung  elementarer  Kräfte  auf  benachbarte 
Grund.stücke  (Berisrutsch)  hervorgerufen  werden.  sdnMrseita  durch  Veran- 
staltungen aufserhalb  der  Grenzen  des  öffentlichen  Weges  abzuwenden. 
Von  dieser  Verpflichtung  kann  er  nicht  ans  dem  Grunde  entbanden  sein, 
weil  die  Gefahr  ohne  sein  Verschulden  von  aulsen  herantritt. 


IMirtallNi  MltaUielNr  «ton,  «•  vwi        Orillsa  fMwMii  hsrissiilH  sM,  tfwüb 

tfM  Wi|ihMplieMi|M. 

Eadartheil  (IV.)  TOm  81.  Janaar  1808,  Eatteli.  Bd. 94  S.  910 ff. 

Wenn  ein  Weg  nicht  von  dem  zum  Bau  nnd  zur  Unteifaaltimg  Oifent- 
lieher  Wege  Verpflichteten  (Gememde)  in  ErflUlnng  dieser  Verpflichtung, 
sondern  von  einem  Dritten  (Kreis)  für  den  allgemeinen  Gebrauch  Mwillig 
hergestellt  ist,  so  ist  der  nach  dem  einschlagenden  Rechte  gewöhnlich 
Wegebaupflichtige  (die  Gemeinde)  an  sieh  nicht  verpflichtet,  den  betreffen- 
den Weg  als  Öffentlichen  in  Unterhaltung  zu  ndmien.  Eine  dahingehende 
Anforderung  wflrde,  soweit  es  sich  nicht  um  eine  die  Krftfte  des  Einzelnen 
fibersteigende  unbillige  Forderung  handelt,  gestellt  werden  kOnnen,  wenn 
die  Herstellung  des  Weges  als  eine  polizdlich  nothwendige  von  der  zu- 
ständigen Behörde  in  einem  dazu  geordneten  Verfahren  ursprünglich  an- 
geordnet ist,  oder  wenn  der  Wegebaupflichtige  die  Nothwendigkeit, 
den  Weg  zu  bauen,  unumwunden  anerlcannt,  oder  wenn  er  die  Verpflich- 
tung zu  dessen  Unterhaltung  bereits  in  rechtsverbindlicher  Weise  fiber- 
nommen  hat  Liegt  keiner  dieser  Ffllle  vor,  so  kann  der  Wegebaupflichtige 
die  Uebemahme  der  Unterhaltungslast  ablehnen,  vorausgesetzt,  dafs 
nicht  etwa  die  polizeiliche  Nothwendigkeit  besteht,  den  Weg  als  Oflfent- 
liehen  zu  unterhalten,  und  dafs  es  sonach  zulfissig  erscheint,  den  Weg, 
ohne  dafs  ein  verkehrspolizeiliches  Interesse  verletzt  wird,  wieder  aufeu- 
geben.  Darüber,  ob  diese  Voraussetzung  vorliegt,  ist  fan  Streitfiüle  ganz 
ebenso  und  nach  denselben  Gesichtspunkten  zu  entscheiden,  als  wenn  es 
sich  um  den  ersten  Neubau  des  Weges  handelte. 


76' 


1170 


BechUprechiug  und  Oesetsgebiuig. 


Untortialtung  eiaer  Brücke,  di«  im  Zu|«  eiies  öffMtlioliM  Weges  Iber  elM  Eteeetaln 

fibrt  (WeiifllwrWwwn)« 
Endurtheil  (IV.)  TOm  81.  Jannsr  18M,  BnUch.  Bd. 94  8. mit,  Aichiv  Ar 

Biienbaluiwateii  18M  8. 789  It 
Eiaenbehiigefleti  Tom  8.  November  1886}  §  4. 
LandtaTenraltnBgiceeeti  Tom  8a  Juli  1888,  §§  18S,  188. 

Wenn  der  EieenbahnTerwaltnng  bei  der  Anlage  der  Bahn  oder  bei 
spftterer  Gelegenheit  landespolizeilidi  die  fleretelluug  and  Unterbaltosf 
der  UeberAhrong  eines  Öffentlichen  Wege«  tber  die  Biienbahn,  also  der 
dazn  erforderlichen  Brflcke,  anferiegt  worden  iet,  so  kann  die  Anforde- 
rung der  WegepolizeibehOrde  an  die  fitsenbahnverwaltnng,  die  Brficke  den 
später  Terftnderten  Bedürf  hissen  des  Öffentlichen  Verkehrs  entsprechend  zn 
verbreiteni,  nicht  anders  benrtheilt  werden,  als  wenn  sie  an  den  regel- 
mftlsig  Wegebaapflichtigen  gerichtet  wftre.')  Die  OrtspolizeibehOrde  ist 
daher  zweifelloe  befagt,  die  durch  das  BedHrfiiifs  des  öffentlichen  Verkehn 
nothwendig  gewordene  Verstftrknng  nnd  Verbreitemng  der  Brftcke  von  der 
£isenbahnverwaltung  zu  fordern,  nnd  zwar  anch  dann,  wenn  dadurch  ein 
voUstSndiger  Neubau  erforderlich  werden  würde.  Nur  wenn  dem  Bisen- 
bahnuntemehmer  landespolizeilich  von  Tomherein  nicht  allgemein  die 
Herstellungs-  und  Unterfaaltungspflicbt,  sondern  nur  eine  genau  be- 
stimmte Leistung,  die  Aenderung  Ofientlicher  Wege,  aufgegeben  sein 
sollte,  wfirde  die  Ortspolizei  eine  solche  Auflage  der  lisadespolizei  ideht 
ausdehnen  dfirfen.  —  Der  Umstand,  daXs  der  Umbau  der  Br&cke,  eis  euMs 
Theiles  der  Bahnanlage,  nicht  ohne  Mitwirkung  der  EisenbahnpolizeibehOrde 
ausgeflkhrt  werden  kann,  ist  fftr  die  Beurthettung  der  Bedfli&ifsfrage  durch 
die  zustAndige  WegepolizeibehOrde  ohne  Bedeutung. 


Strettverfahren  in  Wegebausachen. 

Endnrtbeil  JV.i  vom  2).  November  1892,  Ent>«ch.  Hd.  24  8.841  ff. 
Zaatändigkeitsgesetz  vom  1.  August  1883,  §  56. 

Durch  die  Bestimmung  im  §  56  Absatz  5  des  Zust&ndigkeitsgesetzes 
werden  nicht  nur  solche  Streitigkeiten  getroffen,  bei  denen  jede  der  strei- 
tenden Parteien  von  der  anderen  behauptet,  dab  sie  die  Wegebauiast  za 
tragen  habe.  Die  Voraussetzung  ihrer  Anwendung  mnfs  vielmehr  als 
gegeben  schon  dann  betrachtet  werden,  wenn  die  klagend«'  Partei  ihren 
Anspruch  auf  eine  angeblich  dem  fictiner  obliegende  öffentlich-rechtliche 
Verpflichtung  zur  Anlegung  oder  Unterhaltung  eines  öffentlichen  We^es 
stützt  Damit  kennzeichnet  sich  der  Streit  als  ein  Streit  Aber  diese  öifent- 

^)  Yers].  hierzu  Endnrtbeil  vom  3.  Jani  189U,  Entsch.  Bd.  19  S.S17ff.,  Arctur 
für  Eisenbahnwesen  ibül  S.  3tiü. 
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lich-rechtliche  Verpflichtung,  und  die  hierdurch  begründete  Ziilässigiieit 
des  Verwaltungsstreitverfahrens  kann  nicht  blols  deswegen  wieder  hinweg- 
fallen, weil  der  Beichigte  einen  Einwand  erhebt,  der  das  8treitii2:e  Reehts- 
verhältnifs  in  anderer  Weise  charaliterisirt  und  somit  die  Behauptung  in  sich 
schliefet,  68  stehe  jene  öffentlich-rechtliche  Verptiichtimg  nicht  in  frage. 


III.  Wasserrecht. 
Räumung  öfTentlioher  FIBsse. 
Endartheil  (III.)  vom  20.  Februar  1893.  Entach.  Bd.  24  S.  260  ff. 
ZnstlUidigkeitsgesetz  vom  i.  August  1888,  §  66. 

Die  Bestimmungen  im  §  66  des  Zuständigkeitsgesetzes  beziehen  sieh 
nur  auf  die  unter  Aufsicht  der  Ortspolizei  stehenden  Gräben  und  Privat- 
flu.«<se,  nicht  auch  auf  die  der  Landes])olizei  unterstellten  öffentlichen 
Flüsse.  Streitigkeiten  über  die  öifentlich-rechtliche  Pflicht  zur  B&nonuig 
öffentlicher  Flüsse  fallen  demnach  nicht  anter  die  Bestimmiingen  im 
Absatz  3  a.  a.  0.   

Riumung  von  PrivatflQsten. 
Endartheil  (III./  vom  17.  November  1892,  Entsch.  Bd.  24  S.  276  ft. 
GeseU  Uber  die  Benutzung  der  FriTatftOsse  Tom  88.  Februar  184S,  §§  1,  7. 
Zostladigkeitsgwets  vom  l.  Avgnit  1888»  §  66. 

Wenn  jemandem  an  einem  Privatflasse  das  ansschUeflBlidie  JBigen- 
thnm  im  Sinne  der  Gesammthdt  der  möglichen  Nutznngsrechte  zusteht, 
so  greift  die  Vorschrift  im  §  7  Absatz  1  des  Gesetzes  vom  28.  Februar 
1843,  nach  der  regelmftfsig  der  Uferbesitzer  zur  Räumung  des  Flusses  ver- 
pflichtet ist,  nicht  Platz.  Vielmehr  liegt  alsdann  dem  Eigenthtlmer  in  den 
Grenzen  seines  Eigenthnmes  die  gesetzliche  Pflicht  zur  Rfimnnng  des 
Flusses  ob,  auch  wenn  er  nicht  zugleich  ^Uferbesitzer  ist 


IV.  Baupolizei. 
Zurücknahme  einer  bereits  ertheilten  Bauerlaubnirs. 

Eüdurtheil  (IV.)  vom  7.  .\pril  lö93,  Entsch.  Bd.  24  S.  844  flf. 
Die  Ertheilung  der  Bauerlanbiiils  stellt  fest,  dafs  die  zuständige 
Polizeibehörde  nach  ihrem  pflichtnuirsigen  Krmessen  keinen  Anlafs  zur 
Beanstandung  des  Baues  gefunden  hat.  Ein  einmal  ertheilter  Bau- 
konsens kann  nach  bereits  eingetretenem  Beginn  der  Bauausführung 
nicht  blofs  deshalb  zurückgenoninieii  werden,  weil  die  Baupolizei- 
behürde  nachträglich  zu  der  r(d)erzeuguni:  gelangt,  dafs  sie  sirli  bei 
dem  ihr  zustehenden  freien  Ermessen  geirrt  habe,  und  dal»  die  Yerbält- 
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nisse  anders,  als  treschehen,  zu  beurt heilen  seien.  -Die  Zurücknaiime  einer 
Bauerlaubnifs  kann  vielmehr  der  Regel  nach  nur  dann  erfolgen,  wenn  die 
Bauerlaubnifs  sich  mit  dem  zur  Zeit  der  Ertheilung  geltenden  öffentlichen 
Folizeirechte  in  Widerspruch  setzt.  Ein  solcher  Widerspruch  liegt  da  klar 
vor.  wo  die  Bauerlaubnifs  gegen  positiv  bindende,  das  freie  Ermessen  im 
Einzelfall  ausschliefsende  Vorschriften  des  materiellen  Polizeirechts  ertheilt 
ist.  Diesen  Fällen  mögen  unter  Umständen  auch  solche  gleichzustellen 
sein,  wo  beim  Mangel  konkreter  Vorschriften  die  allgemeinen  dem  Er- 
messen der  Polizeibehörde  als  Richtschnur  gegebeneu  Normen  des  Polizei- 
rechts mafsgebend  sind  und  durch  oflFenbar  sach-  und  pflichtwidrige  Hand- 
habung im  Einzelfalle  derartig  verletzt  werden,  dafs  das  öffentliche  Inter- 
esse eine  Remedur  unabweisbar  erheischt.  Keineswegs  ist  dagegen  jener 
Wiilersj)ru('h  mit  dem  bestehenden  Rechte  da  gegeben,  wo  in  den  Grenzen 
de.s  durch  das  Polizeirecht  der  Behörde  eingeräumten  freien  pflichtmafsig^-n 
Ermessens  eine  verschiedene  Beurtheilang  polizeilicher  Gesicbtepankte 
müglich  ist  and  thats&chlich  eintritt. 


Versagung  der  Biuerlaubnirt. 

Endurtheil  Tom  31.  Januar  1893,  Entsch.  Bd.  24  S.  851  ff. 

Ueber  Klagen  wegen  Verweigening  der  Bauerlaubnifs  kann  nur  in 
Gem&febeit  des  öffentlichen  Baurechts,  wie  es  zur  Zeit  des  UrtheiU 
besteht,  entschieden  werden;  es  müssen  daher  Beschränkungen  der  Bau- 
freiheit, die  erst  nach  Einleitung  des  Streitverfahrens  in  Wirksamkeit  ge- 
treten sind,  ebenso  zu  Ungunsten  des  Bauunternehmers  berücksichtigt 
werden,  wie  umgekehrt  MÜdenugen  in  diesen  Beschrftukangen  dem  Unter- 
nehmer zu  gute  kommen. 


Anwendbarkeit  neaer  baureohtücher  Bestimmungen. 
Endurtheil  (IV.^  vom  18.  April  1893,  Entsch.  Bd.  24  S.  362  fl. 

Nene  baurechtlicbe  Bestimmnngen  finden  der  Regel  nach  auf  BMt«D, 
die  auf  Grund  eines  ordnungsmäfsig  ertheilten  polizeiliehen  Konsenses 
bereite  in  der  Ausfährung  begriffen  sind,  keine  Anwendung.  Dies  gilt 
insbesondere  auch  von  Ortsstataten,  nach  denen  an  Strafsen  oder  StraCMß- 
theilen,  die  noch  nicht  gemäfs  den  baupolizeilichen  Bestimmungen  des 
Orts  für  den  öffentlichen  Verkehr  und  den  Anbau  fertig  hergestellt  sind. 
Wohngebäude,  die  nach  diesen  Strafen  einen  Aasgang  iiaben,  nicht  er- 
richtet werden  dürfen. 
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V.  Andere  Entscheidangen. 
Stfihrdung  einer  Eismtahnaiilait  dunh  die  BtMtoffenheit  einet  Nichbarfmiidtttek«. 

!•  £ndiirtheil  (I.)  tou  7.  jRnoAr  1898,  Entseb.  Bd.  24  S.  896  ff. 
Wenn  durch  Ausgrabungen  (zur  Entnahme  von  Ziegellehm)  anf  einem 
an  eine  Eisenbahn  angrenzenden  GrundstQcke  die  Eisenbahnanlage,  ins- 
besondere deren  Fahrbahn  und  Schienengleise,  beschädigt  und  damit  die 
Transporte  in  Gefahr  gesetzt  werden,  so  ist  es  Aufgabe  der  Polizei,  gegen 
eine  solche  Geffthrdung  der  öffentlichen  Verkehrsanstalt  den  nOthigen  Schutz 
zu  gewahren.  Das  Recht  der  Polizei,  zu  dem  Zwecke  dem  Besitzer  des 
Naehbargmndstückes  aufzugeben,  sich  jeder  irgend  erheblichen  Verände- 
rung des  unterhalb  der  Bahn  belegenen  Grundstücks,  insbesondere  jedes 
Ausgrabens  von  Lehm,  zu  enthalten,  folgt  aus  dem  allgemeinen  Grund- 
satze des  öffentlichen  Reehts,  wonach  jeder  Eigenthümer  sein  Eigenthum 
80  erhalten  mufs  und  nur  so  benutzen  darf,  dab  dadurch  die  polizeilich 
zn  schlitzenden  Interessen,  insbesondere  Leben  und  Gesundheit  nicht  ge- 
fährdet werden. 


II.  Endurtheil  d.)  vom  5.  April  1893,  Entsch.  Bd.  24  S.  401  Ii. 
Die  Polizeibehörde  kann  unter  Umständen  die  Räumung  eines  neben 
einer  Eisenbahnanhige  belegenen,  im  Eigenthume  eines  Dritten  befindlichen 
Bergabhanges  von  Gestein,  das  auf  die  Bahn  herabzurollen  droht,  dem 
Eigenthümer  gegenüber  anordnen  und  erzwingen.  Mangels  einer  aus  dem 
Eigenthuine  oder  aus  einem  Spezialgesetze  entspringenden  IMlicht  des 
Eigenthümers.  zur  Abwendung  der  nicht  durch  seine  Handlungen  und 
Unterlassun^jen  iierbeigefuhrten  Gefahr  irgend  etwas  zu  thun  oder  zu  f?e- 
Btatteu.  kann  jedoch  das  Eingreifen  der  Polizei  und  die  hierdurch  dem 
Eigenthümer  auferlegte  Beschränkung  in  der  freien  Disposition  über  sein 
Eigenthura  nur  aus  dem  sogenannten  Staatsnoth rechte  ^gerechtfertigt 
werden.  Hiernach  ist  die  Polizei  nur  dann  für  befugt  zu  erachten,  dem 
Eigenthümer  eines  Grundstücks,  auch  wenn  er  der  polizeilich  nicht  zu 
duldenden  Gefahr  seinerseits  vorzubeugen  gesetzlich  nicht  verpflichtet  ist, 
hierauf  abzielende  Handlungen  oder  Unterlassungen  dennrirh  ausnahms- 
weise durch  Zwangsanordnungen  aufzuerlegen,  wenn  die  /n  beseiti- 
gende Gefahr  einmal  unmittelbar  bevorsteht,  eine  imminente  ist, 
und  wenn  sie  auf  andere  Weise  als  durch  diesen  polizeilichen  Eiiigrift* 
in  das  atfigenthum  nicht  abgewendet  werden  kann.  --  Zum  Hrlals 
entsprechender  polizeilicher  Anordnungen  ist  die  Eisenbahnpolizeibe- 
hörde nicht  befugt,  da  nach  §  70  der  Betriebsordnung  die  Zuständig- 
keit der  Eisenbahupolizei  örtlich  auf  das  Bahngebiet  und  innerhalb  dieses 
räumlichen  Bezirkes  sachlich  auf  die  Handhabung  der  für  den  Bahnbetrieb 
geltenden  Vorschriften  beschränkt  ist.    Ebensowenig  ist  der  Schatz  der 
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Kisenbaiiuanlagon  gegen  die  vou  NachhargruiKistücken  ausgehende  Gt- 
föhrduog  al8  eine  Aufgabe  der  Landespolizei  zu  eraflilen.  Vielmehr 
ist,  da  es  sich  hier  lediglich  um  sicherheitspolizeiliche  Mafsaahmeu  haudelt, 
überall  uur  die  örtliche  Polizeibehörde  zuständig. 


Kompfltenzkoillikt  uid  Koaflikt. 

Endurtheil   I.*  vom  11.  Februar  1803,  Entscb.  Bd.  24  S.  415  ff. 
Gesetz  über  das  Verfabrcu  bei  Komi)etenzkontlikteD,  vom  ft.  April  1847.  ij  2. 
(Jesetx,  betr.  die  Konflikte  bei  ^^erichtlicLeu  Verfol<;uni^en  wegen  Amts*  and  Dieiiit- 

ijandluugeu,  vom  13.  Februar  lö54. 
Verordnung,  betr.  die  Kompetenzkonflikte  u.  s.  w.,  vom  l.  August  1-79. 
Die  Reichsjustizgesetze  lassen  landesgesetzlich  die  Vorentscheidung 
durch  eine  besondere  Behörde  in  zwei  Fällen  zu.  nämlich  einmal  (§  17 
des  Gerichtsverfassungsgesetzes)  über  die  Zulässigkeit  des  Kechtsweges 
(„Konipetenzkonfliki  ■■  des  Gesetzes  vom  8.  April  1847  und  der  Verord- 
nung vom  1.  August  1879),  d.  i.  darüber,  ob  der  Streit  seinem  Gegeustaude 
nach  zu  den  bürgerlichen  Kechtsstreitigkeiten  oder  den  gerichtlichen  Straf- 
sachen im  Sinne  des  §  13  a.  a.  0.  gehört,  und  daher  der  Eutscheiduu? 
durch  den  (udentlichen  Richter  unterliegt,  —  und  zweitens  (§  11  des  Kin- 
führungsgesetzes  zum  Gerichtsverfassungsgesetze)  über  den  sogenanut'n 
„Konflikt"  des  Gesetzes  vom  13.  Februar  1854,  nämlich  darüber,  oh  bei 
einem,  dem  Rechtswege  an  ^ich  unterliegenden  Gegenstaude  die  zivil-  oder 
strafgerichtliche  Verfolgung  eines  öffentlichen  Beamten  gleichwohl  /.u  unter- 
bleiben hat,  weil  sie  wegen  Amtshandlungen  erfolgt  und  der  Beamte  einer 
Ueberschreitung  seiner  Amtsbefugnisse  oder  der  Unterlassung  einer  ihm 
obliegenden  Amtshandlung  sich  nicht  schuldig  gemacht  hat.  Bei  dem  völlig 
verschiedenen  Inhalte  beider  schliefst  die  Erledigung  des  Antrages  auf 
Vorentscheidung  der  einen  Art  die  Erhebung  eines  Antrages  der  anderen 
Art  und  die  Vorentscheidung  über  diesen  nicht  aus.  Deshalb  steht  auch 
die  Vorschrift  des  §  17  No.  4  des  Gerichtsverfassungsgesetzes,  wonach 
der  Kompetenzkonflikt  nach  rechtskräftiger  Verwerfung  der  Einrede  der 
Unzulässigkeit  des  Rechtsweges  unzulässig  ist,  der  Erhebung  des  Koo 
fliktes  in  derselben  Streitsache  and  der  Entscheidung  über  denselbea 
nicht  entgegen.   

Kraiktnnnloliiniii  iw  Arbeiter. 

r.  Endnrtheil  «III.)  vom  12.  Januar  1893,  Entsch.  Bd.  24  S.  323  ff. 
Beichsgeeetg,  betr.  die  Krankenversicberun^  der  Arbeiter,  in  der  Faeaiug  der 

Bekanntmachung  vom  10.  April  ls92.  i|§  6,  78a. 

In  die  dreizehn  Wochen,  mit  deren  Ablauf  die  Krankenunterstützang 
endet,  ist  der  erste  Tag  der  ärztlichen  Behandlang  u.  s.  w.  nicht  einzorechneo. 
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II.  Endurtheil  (III.   vom  7.  November  1892,  Entach.  Bd.  24  S.  337  ft. 

Beichflgesets,  betr*  die  KnuikeDTersicheron^  der  Arbeiter,  Tom  16.  Juni  188S» 

§§  24,  64,  84. 

Leistungen  der  Kasse,  die  über  das  gesetzliche  Mindestmafs  hinaus- 
^hen,  dürfen  im  Statute  zeitlich  oder  durch  eine  gleich  dem  Zeitablanfe 
wirkende  Resolutivbedingung,  deren  Eintritt  nicht  von  dem  Willen  des 
KasseDTOrstandes  abhängt,  be.schränkt  werden.  Eine  in  das  Statut 
aufgenommene  Bestimmung,  nach  der  die  Gewährung  solcher  Leiatnngen 
auszufallen  hat,  sobald  die  Ausgaben  die  Einnahmen  übersteigen  und  der 
gesetzliche  Reservefonds  nicht  mehr  vorhanden  ist,  verstöist  daher  nicht 
gegen  das  Gesetz.^) 


Oesetsgebung. 

Deutsches  Reich.  Bekanntmachungen  des  Reichskanzlers  vom 
11.  August  1898  und  vom  26.  September  1889,  hetr.  Brgflmung 
und  Berichtigung  der  dem  internationalen  IJebereinkommen  Aber 
den  £i8enbalmfraeht?erkehr  beigefOgten  Liste. 

(R.-6.-B1.  S.  240  nnd  957.  Eisenbalm- Verordnungsblatt  S.  277  and  807.) 

LesgleichtMi  vom  25.  Auüust  1893,  betr.  den  zweiten  Nachtrag  zu  der 
Vereinbarung  erleichternder  Vorschriften  für  den  wechselseitigen 
Verkehr  zwi.schen  den  Eisenbahnen  Deutschlands  einerseits  und 
Oesterreichs  und  Ungarns  andrerseits  rücksichth'ch  der  hedinsjune^s- 
weise  zur  Beförderung  zugelassenen  Gegenstände,  in  Geniiilsheit  des 
§  1  letzter  Absatz  der  Ausführunj^sbestimniungen  zum  iuteruatio- 
nalen  Uebereinkommen  über  den  Eisenbahnfrachtverkehr. 
(&.-0.-B1.  S.  841.  EUenb&hu-Verordnangsbiatt  S.  287  ff.) 


Prenfsen.   Allerhöchste  Eonzessionsarkunde  vom  8.  August  ISdS, 
betr.  den  Bau  und  Betrieb  einer  Eisenbahn  von  Meppen  nach 
Haselfinne  för  Rechnung  des  Kreises  Meppen. 
(Eisenlmhii-VerordBiiiigBblatt  S.  981  ff.) 

Erlasse  des  Ministers  der  Öffentlichen  Arbeiten: 

Vom  8.  September  1898,  betr.  Zollbehandlung  der  vom  Auslande  ein- 
gehenden Ersatzstacke  zu  ausl&ndischen,  im  Inlande  beschfidigten 
Eisenbahnwagen. 

(EisenlMha-Verordniuigsblatt  S.  299/30a) 

*)  Yergl.  hiers«  die  Satseheidnng  des  Oberverwaltnngsgerichts  vtm  11.  Oktober 
1886»  Bateeh.  Bd.  U  8.  M8  ff.  nnd  Archiv  fttr  EiseabahnweBen  1888  S.  119. 
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Vom  12.  September  1893,  betr.  Unterbringimg  der  ReiseDdeo  ii 
Durchcangs-  (D)  Zügen. 

(fiisenbalui-VerordnuiigBblatt  ä.  800^) 

Tom  301  September  1868,  betr.  Aeodenmg  der  Vorschriften  flir  die 
gemeinschaftliche  Wagenbenntxnng  der  Staatsbahnen  n.  s.  w. 
(ffiaeabalm-VarofdiiQiigsblatt  8.  8(M/&) 

Vom  11.  Oktober  1896,  betr.  Beförderung  von  SicherbeitszündäpancheB 
„Pyroca". 

(fiisenbAhn-VerordnaiigsblaU  S.  311/12.) 


Oeslerrei ch -l Tngarn .  Verordnangdes  Handelsministers  vom  1.  Augtut 
1893,  betr.  die  Regdang  des  Transportes  explosiver  Gegenst&ade 
auf  £isenbahnen. 

Veröffentlicht  in  dem  am  4.  Allgut  1888  aiiigeg«lMa«n  XXXIX.  Stidt 
des  B.-0.-1U.  unter  No.  196. 

L 

Allgemeine  Bestimmnngen. 
§1. 

Die  aaohttehmden  Vomhriftea  fladeii  uf  die  BefSrdenuig  der  in  der  Ailage  B 
snni  Betriebfie^eineiit  Ar  die  BiseabehBen  der  im  Reiduntihe  vertieleien  KBiiiff> 

reiche  und  Länder  vom  10.  Dezember  188S,  B.>0.-B1.  No.  907,  uiter  No.  XXXVI 
eufger&hlten  explosiven  Gegenstände  Anwendung',  nnd  zwar  auf: 

1.  Schwarzpul ver  (Schiefs-  und  Sprengpulver ),  sowie  andere  Scbiefi- 
m Ittel,  soweit  letztere  zam  Eisenbahntrausporte  besonders  zugeiaAsen  eiod. 

9.  Xonsestioairte  Sprengmittel,  soweit  dissdlbeB  sua  KsaiMmtnu- 
purte  besoaden  sngelMsea  aiad. 

3-  Patronen  für  Handfenerwaffen  und  sonstige  Munition,  welche  eBt> 
W'tder  Schwar2{nlver  «der  ander«  tum  Eisenbahntransporte  besondere  aagelueese 
Schiefsmittel  enthalten. 

(Fertige  Patrouen  für  Handfeuerwaffen,  und  zwar  1.  Metallpatronen  mit  mi- 
schliefUieh  aat  Metall  erzeugten  Httlaea  and  9.  Patroaea,  derea  Hflls«B  av  sna 
Theile  ans  Metall  bestehen,  femer  Kngelsttndhfltehoi  and  Sehrotslladhfttehea  (nobert- 
mnnition),  unterliegen  bei  Einhaltung  der  in  No.  XXXVII,  besiehongsweiae  XXXVIIa 
der  Anlage  ß  zum  Eisenbahnbetriebsreglement  vom  10.  Dezember  1899,  R.<0.-BL 
No.  207,  festtresetzten  ßedinp^ungen  den  daselbst  enthaltenen  Vorschriften.") 

4.  Feuerwerkskörper,  insoweit  äie  nicht  Stoffe  enthalten,  welche  nadi 
§  60,  A.  4,  lit.  a  bis  e  [elnschliefslich]  des  Eisenbahnbetriebsres^ements  Tom  10.  De* 
aember  1898,  B.-G.-B1.  No.  907,  von  der  BeArdernng  anagesohlossen  sind. 

(FeaerwerkiMvf  er  aas  Meh^polver  nad  IhalidMa  Qemisehen,  sowie  bengsliiAe 
Schellackpräparate  unterliegen  bei  Elahaltnng  der  in  No.  XXXVIIl,  beziehungsweise 
XLIl  der  Anlage  ß  zum  Eisenbahnbetriebsreglement  Tom  10.  Dezember  1899.  R.-ö.>fil 
No.  Ü07,  festgesetzten  Bedingungen  den  daselbst  enthaltenen  Vorschriften.) 
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6.  Zündschnüre. 

(Sicherheitszünder  unterliegen  bei  Einhaltung  der  in  Ho.  IV  der  Anlage  B 
des  EiioilNkhabtlriabsreglemnto  tob  la  0esento  188S.  B.-G.-BL  No.  tQ7,  fwt- 
flfeseUten  BedingoBgMi  den  dMdbft  entiitlteiieB  Yondurttt«!!.) 

$•  Nitrozellnlose,  insbesondere  Schiefsbanrnwolle,  Kollodiumwolle 

und  Pyropapier  (sofern  diese  Stoffe  mit  mindestens  20  Prozent  Wasser  angefeuchtet 
sind;,  ferner  Patronen  aus  geprefster  Schiefsbaum w o  1 1  e  mit  einem 
P araffin Überzuge,  soweit  derlei  Präparate  zum  Eisenbabutransporte  zuge- 
lassen sind. 

(6«[^oOite  SohiefiibMimwollo  mit  miadeitoiM  15  %  WoMOVgolialt  vad  Sdilolii- 
bamnwollo  in  FUdcmforait  sowie  KoUodinmwoUo,  boide  mit  86  */o  Wmorgobslt, 

unterliegen  bei  Einhaltung  der  in  No.  XXXIX,  beziehungsweise  XL  der  Anlage  B 
zum  Eisenbahnbetriebsreglement  vom  10.  Dezember  189'2,  R.-ä.-Bl.  No.  907,  fOit- 
gesetzten  Bedingungen  den  daselbst  enthaltenen  Vorschriften.) 

7.  Spreugkräftige  Zündungen,  als  Sprengkapseln  (Sprengzünd- 
htttchen)  und  MiaeasflBdvngen,  welehe  durch  Blektrisitit  oder  dnreb  Beibnag 
cur  Wirlnuig  gebraeht  wurden. 

§9. 

Die  im  §  I  aufigeiiUtoa  Gegenetlade  weidea,  iasoweit  derea  Siieabehatnuis- 
port  aa  eiae  besoadere  Zalaasoag  gebaadoi  ist,  dea  BsbaTerweltaagea  Tom  Haadele- 
Ministerium  unter  Beseicbanag  der  betrelfaidea  Fabrik  aad  aater  Aajiabe  der  Yer- 
packuagsbestiaiiaaBgea  aaaüiaft  gonaebt 

§3. 

Dem  Handelsministerium  bleibt  es  vorbehalten,  für  jene  Eisenbahnstrecken, 
innerhalb  welcher  keine  reinen  Lastzüge  vprkrhren,  und  auf  welchen  sich  auch  keine 
Gelegenheit  zur  Einleitung  reiner  Lastzüge  in  periodischen  Zwischenräumen  ergiebt, 
Uber  Antrag  der  betreflenden  Verwaltung  die  Ausschlielsung  explosiver  Güter  vom 
Bisenbahatraasporte  aasBasprediea. 

4- 

Die  Vorschrift  für  den  Militnrtransport  auf  Eisenbahnen  lavierte  Aullage,  ]8l)2), 
wird  durch  die  gegenwärtige  Verordnung  nicht  berührt,  und  sind  für  die  seitens  der 
Militirrerwaltaag  aar  Aufgabe  gelaagead«!  eiplosiTea  Gllter  aniaoUiefelich  die 
Bestiauaaagea  der  beiogeaea  Hilitlrrorsehrift  mafbgebead. 

§6. 

Die  im  §  1  aafigeaKUtea  explosiToa  Oegeastiade  werdea,  iaeofera  aicbt  fttr 
Seadaagea  Toa  Privatea  aa  die  Militirrerwaltaag,  ferner  aieht  Ar  eiaselae  Sorten 
oder  Eieeabahastatioaen  besondere  Vorschriftea  bestehen  oder  von  Fall  zu  Fall 
ergehen,  unter  dea  Baohbeseicbaetea  Bediagaagea  sam  Siseabshatrsasporte  ttberr 
Bommen. 

IL 

Verpackung. 
§«• 

HiasiehtUeh  der  Yerpadkaag  gelten  folgende  Bestiauaaagen: 
1.    1  SehwarspaWer  (Sehiefs-  und  Sprengpulver)  aaddie  sonstigea 
tarn  BiseabahatraBiporte  sagelssseaea  Sebiefsmittel,  mttssea,  soweit  fOr  letstere 
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JQ  der  Zulaflsuugserkläruug  nicht  tndae  VoMchritt«u  entbalteu  sind,  in  stMbdieht 
Kttwebte  Sfteke  (mehlfSnnige  Pripante  in  daippüU^  gewebte  oder  dichte  ledena 
Stteke)  und  überdies  in  Helsflsser,  Kitten  oder  metallene  Oeflfse  ▼eipeelR  seil. 
Aneb  können  hierzu  aus  mebrfacben  Lagen  sehr  starken  und  steifen  g^miteca 
Piypdeckels  geferti^e  Fäsatt  C*<>t*>tt>te  merikanisebe  Fässer)  verwendet  werd^ 
'■''^  Kommen  Holzfasser  zur  Verwendung,  so  müssen  dieselben  tnit  abtrebunder 
und  an  (iem  iiufserpii  Umfange  jedes  Bodens  mit  einem  mittelst  drei  gut  verzinui-er 
Nägel  ^Schlofsnägei)  beteatigten  Einlegreifen  versehen  sein.  Die  leisten  Beifea  m 
beiden  Enden  des  Fasses  (Uauptreifen)  sind  gleichliftUa  mit  je  drei  derartigen  Nigela 
an  befestigm,  die  Banehreifen  aber  mit  je  drei  an  die  Endreifen  gestdtate  Bafestneke 
sn  spreiseo.  Die  Nägel  dfirfen  nicht  in  das  Innere  des  Fasses  hineinragen.  INe 
Kisten  müssen  dicht  gefügt  und  deren  Wände  dorob  segMiaonte  Vefsinkvng  Ter- 
banden  sein.   Die  Deckel  sind  zu  verschrauben. 

('i  Die  Behälter  müssen  an  der  Aulsenseirc  die  deutliche  und  genaue  Bezeicb- 
uuug  des  Inhaltes,  z.  B.  pöchiefspulver  (Schwarzpulver)",  ^Sprengpuiver  (Schwara- 
pnlTer)*^  n.  s.  w.  tragen.  Bei  EinAihr-  nnd  Transitsendnngen  mnlb  aneb  der  Hastt 
oder  die  Firma  des  Eraengers  angegeben  sdn. 

8.  Fflr  konaessionirte  Sprengmittel  gelten  folgende  Nonnen: 

a)  Dieselben  dfirfen  nnr  in  jenen  Formen,  ümbttUungen  nnd  in  jener  Ter^ 
paeknng  in  Verkebr  gesetat  werden,  welehe  in  der  Znlassnagseridirang 
fflr  jede  einaelne  Sorte  rorgeaebrieben  sind. 

b)  (1)  Die  Qeffldie,  in  welchen  konaessionirte  Sprengmittel  Torpaekt  sind, 

müssen  an  der  Aufsenseite  mit  einem  Plakate  versehen  sein,  welches  die 
deutli(  )if>  iitul  genaue  Bezeichnung^  des  Präparates  und  der  Sorte,  sowie 
den  Niiiiitiu  oder  die  Firma  des  Erzeugers,  die  Bezeichnung  der  Fabrik, 
ferner  das  Datum  und  die  Zahl  der  ministeriellen  Transportbewilligung  und 
endlich  das  Datum  der  Eraeugung  trägt.  Das  Plakat  ist  aaf  der  Aafhea- 
Seite  eines  jeden  anm  Transporte  beatimwten  Oeftfses  in  d«r  Weise  saan- 
bringen,  dar»  dasselbe  beim  Oelbien  der  Gefässe  zerrissen  wird.  Endlich 
muTs  jedes  (lefäfs  am  Verscblnsso  mit  der  deutlich  ansgedrflektea  Fabriks- 
plombe  verselun  sein. 

(ä)  Die  erwähnten  Plakate  und  Piorabenabdrücke  werden  von  Kall  zu 
Fall  bei  Ertheilnug  der  Transport  be  willigung  den  Bahn  Verwaltungen  mit- 
getbeUt  werden. 

c)  An  der  Anftenseite  des  Deckels  eines  jeden  TerpaekongagefUiMs  laals 
eine  knrae  Belebmng  Aber  daa  Oelben  nnd  Sebliefsen  der  O^lfi»  in 
aogenfftUiger  Weise  aagebraebt  sein. 

8.  (*)  Patronen  fUr  Handfenerwaffen  sind  avniebst  partienweise  ia 

Kartons  von  steifer  Pappe  derart  fest  zu  verpacken,  dafs  ein  Verschieben  in  dca 
Kartons  nicht  eintreten  kann.  Die  einzelnen  Kartons  mit  Patronen  sind  sodann 
dicht  uebeii-  nnd  (ilurfinunder  in  j^'Utgearbeitete,  dem  Gewichte  de^  Inhalts  ent- 
sprechend äturke  Uolzkisten  oder  Tonnen,  deren  Fugen  so  gedichtet  äiud,  dala  eiü 
Ansstrenen  niekt  atattflnden  kann,  und  welche  nidit  mit  dsemen  Betfen  oder 
Bindern  veraeben  sind,  fest  an  rerpaoken.  Statt  der  bslaemen  Kiaten  oder  Toanea 
können  auch  ans  mdufiudimi  Lagen  sehr  starken  und  st^en  geflrnilbten  Pappdeekeli 
gefertigte  Fässer  (sogenannte  amerikanische  Fässer)  verwendet  weiden»  Der  Ve^ 
schlufs  der  Kisten  darf  nicht  mitteist  eiserner  Nägel  erfolgen. 
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Das  Gewicht  der  in  einem  Behälter  befindlichen  Patronen  darf  60  kg,  das 
Smttogewicht  eines  Behälters  90  kg  nicht  ttbenchreitMi. 

(*)  Die  BehUter  Bflnen  mit  der  deutlidMii,  gedraekten  oder  eebaliloiiirteB 

Aufudirift  „Pitronen  für  HaadfemerwaiTeii,  geladen  mit  "  ver> 

sehen  sein. 

(*i  Für  Sendnng-en  von  sonf>tippr  Munition  wird  über  die  Zulftssifrkeit  der 
gewählten  Verpackung,  sowie  über  das  Maximalgewicht  der  Behälter  fallweise  ent> 
schieden. 

4.  0)  FenerwerkskVryer  sind  in  hOUeme,  ludtbere  and  dem  Oewiehte  dee 
Inlinlte  entsprechend  etnrke  Kisten  oder  Tennen,  deren  Fngen  so  gedichtet  lindi 
dafs  ein  Ansstrenen  nieht  Htattfinden  kann,  nnd  welche  nicht  mit  eisernen  Beifen 

oder  Bändern  Tersehen  sin«!  fent  zu  verpacken.  Statt  der  hölzernen  Kisten  oder 
Tonnen  können  auch  ans  mehrfachen  Lagen  sehr  starken  nnd  steifen  gefirnifsten 
Pappdeckels  gefertigte  Fässer  (sogenannte  amerikanische  Fässer)  verwendet  werden. 

(*)  Das  Bmttogewieht  eines-  Behälters  darf  90  kg  ni<^t  flfaerst^gsn. 

i?)  Die  BehUter  müssen  mit  der  deutlichen,  gedmckten  oder  schablonirten 
AnfiiGhrjft  nFennrwerkskörper^  Tersehen  sein. 

&  (')  Zttndschnttre  sind  in  hölzerne,  haltbare  nnd  dem  Gewichte  dei  Inhalts 
entsprechend  starke  Kisten  oder  Tonnen,  deren  Fufj^en  so  ijedichtet  sind,  dafs  ein 
Aiisstrenen  nicht  statttindeu  kann,  und  welche  nicht  mit  eisernen  Reifen  oder 
Baudern  versehen  sind,  fest  zu  verpacken,  ätatt  der  hölzernen  Kisten  oder  Tonnen 
können  «neh  ans  mehrfsehen  Lagen  s^  statten  nnd  stnifm  geimiAten  PnppAeokels 
gefertigte  ntaser  (sogenannte  amerikanisehe  Fissw)  Terwendet  werden. 

Das  Gewicht  der  in  einem  Behälter  befindlichen  Zttndschnllre  darf  60  kg 
das  Bruttogewicht  eines  Hehälters  90  kg  nicht  Uberschreiten. 

1'^)  Die  Behälter  müssen  mit  der  detlUichen,  gedruckten  oder  schablonirten 
Aufschrift  „Zündschnüre"  versehen  sein. 

6.  (*)  Nitrozellulose,  insbesondere  ächiefsbaumwoile,  Kollodium- 
wolle nnd  Pyropapier  sind  in  hdlseme,  haltbare  nnd  dem  Gewichte  des  Inhalts 
entsprechend  starke  Kisten  oder  Tonnen,  welche  nicht  mit  eisernen  Beifen  oder 
Bindern  versehen  sind,  so  fest  in  Terpacken,  dafs  eine  Beibnng  des  Lihaltes  nicht 
stattfinden  kann.  Statt  der  hölzernen  Kisten  oder  Tonnen  können  auch  aus  mehr- 
fachen Lathen  sehr  starken  und  steifen  trefirnifsten  Pappdeckels  gefertig'to  Fässer 
(sogenannte  amerikanische  Fässer)  verwendet  werden.  Der  Verscblufs  der  Behälter 
darf  nicht  mittelst  eiserner  Nägel  erfolgen. 

(*)  Mit  einem  Uebersnge  Ton  Parnffin  versehene  Patronen  ans 
geprefster  (gemahlener)  Schiefsbanmwolle  sind  Tor  ihrer  Einlage  in  die  Be- 
hälter durch  eine  feste  Umhüllung  von  Papier  in  Packete  su  Tcreinigen. 

Diese  Patronen,  sowie  Schiefsbaumwolle  und  andere  Nitrozellulose 
dürfen  weder  mit  Zündnn^en  versehen,  noch  mit  solchen  in  dieselben  Behälter  oder 
in  denselben  Wagen  verpackt  werden.  Schiefsbaumwolle,  sowie  andere  Nitrozellulose 
mufs  in  wasserdichte  Behälter  verpackt  sein. 

(*)  Das  Bruttogewicht  eines  mit  Sehiefsbaumwolle  oder  anderer  Nitro- 
sellnlose  gefällten  Behälters  darf  90  kg,  das  Bmttogewieht  eines  Schief  sbanm- 
woUepatronen  enthaltmden  Behälters  85  kg  nicht  Übersteigen. 

(*)  Die  Behälter  müssen  je  nach  ihrem  Inhalt  mit  der  dentlichen,  gedruckten 
oder  schablonirten  Aufschrift  nSchiefsbanmwoUe"  oder  „Sehiefsbanmwollepatronen" 
o.  8.  w.  versehen  sein. 
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7.  Sprengkr&ftige  ZttndVBgen,  als  Sprengkapseln  (Sprengaftado 
hftteheii)  and  KiaenifladnafrMt  welehe  dwdi  Blektrisitgt  «der  duck 
Beibnng  iiir  Wirkung  gebrnokt  werden. 

a)  Sprengkapseln,  SpreDgzündbfitclien. 

1.  {})  Sprengkapseln  (SprengsUndhütchen)  sind  neben  einander  mit  der  Oef> 
•nag  neek  eben  in  etuke  Bleekbebilter,  iroa  weleben  jeder  niekt  iMkr  nie  100  Stick 
entknlten  derl^  dergeetnlt  ra  Terpneken,  dnlb  eine  Bewegung  eder  7enekiebnng  der 
einseinen  Knpidn  «nek  bei  Breebatteningen  anegeschloeien  iit 

(*)  Der  leere  Raum  iu  und  zwischen  den  einzelnen  Kapseln  ist  frei  an  laß.oeB 
nnd  der  nadi  (iem  Einlegen  der  letzteren  leerbleibende  Theil  de»  Behälter«  mittelst 
Stückchen  •^andtreien  trocktnen  Löschpapiers  auszufüllen.  Bei  Sendungen  nach 
Deutschland  ist  der  leere  Kaum  in  den  einzelnen  Kapseln  nnd  zwischen  denselben 
mit  treekenem  Sigemdil  eder  eiaem  Ibaliekea  eaadfreiea  Stoilb  ToUstindig  anaaa- 
IttUea. 

(>)  Der  Bedea  nnd  die  innere  Seite  des  Deckels  der  Bleehbebilter  sind  mit 
einer  Pila-  oder  Tnchplatte,  die  inneren  Seitenw&nde  der  Beh&lter  mit  Kartoapapier 
dergestalt  zu  bedecken,  dafs  eine  unmittelbare  Berührung  der  Sprengkapteln  mit 
dem  Bleche  ausgeschlossen  ist. 

8.  (1)  Die  so  gefüllten  Blechbeh&lter  sind  Stück  für  Stück  mit  einem  haltbaren 
Pi^ientreilbn  dwart  aa  amklebea,  dafb  dadareb  dm  Deckel  se  feet  aof  den  tnkalt 
geprefst  wird,  dab  tick  beim  Sditttteln  kein  Oerlnidi  Ten  loeker  gelegerten  Spreng* 
kapeeln  wakmekmen  llfet. 

(>)  Die  Behälter  sind  Mdaan  in  eine  festgearbeitete  HolaUste  Ton  wenigstens 
22  mm  Wftiulstiirkf  oder  in  eine  starke  Blechkiste  derart  einzuschliefsen,  daN  die 
offenen  Stirut-uden  der  Sprengkapseln  gegen  den  Kistendeckel  gerichtet  -ind.  und 
dabei  Hohlräume  zwischen  den  Schachteln,  sowie  diesen  und  den  Kistenwänden 
mOgUeket  vermieden  werden.  Nar  am  Umfange  je  eines  eder  anek  mekrerer  Be- 
kllter  jeder  Sekiebt,  am  beatea  aa  eiaer  Kistaawand,  ist  bekalb  ErleiditerBag  des 
Entleerens  der  Kiste  durch  den  Oefhienden  ein  solcher  Hohlraum  vorzusehen,  daii 
durch  dii'  in  letzteren  eingebraobtea  Fiagerspitaen  die  betreffeade  Schaektel  bequem 
erfafst  werden  kann. 

(\)  Dieser  Hohlraum  ist  gleich  den  sonstigen  unbeabsichtigten  Hohlräumen  in 
der  Kiste  mit  Papierstückchen,  Stroh,  Heu,  Werg  oder  Holzwolle  —  alles  roilig 
treeken  —  aasanstopfen,  worauf  dw  Deekel  der  KistUi  sofern  diese  ans  Bleek  bestebt, 
aaliKelOtket,  sofbm  sie  Toa  Hola  ist,  aiittelst  Messiagsehianben  oder  Tersianter 
Holsschrauben  befestigt  wird,  für  welche  die  Fflhrnngen  im  Deckel  nnd  in  den 
Kistenwänden  schon  vor  dem  FUUeu  der  Kiste  vorgebohrt  werden  müssen. 

3.  :  '  Diese  Kiste,  deren  Deckel  den  Inhalt  so  niederzuhalten  hat,  daf^ 
Schlottern  des  letzteren  nicht  eintreten  kann,  ist  nach  dem  Bekleben  de»  I)eckels 
mit  einer  Belehrung  Uber  das  Oeffnen  der  Sprengkapselkisten  in  eine  solid  getr* 
beitete  und  mittelst  Messingscbrauben  oder  Teraianter  Helasekrauben  eu  Ter> 
schliefsende  bOlaerae  Ueberkiete  voa  weaigstens  9S  mm  Wandstlike  mit  dem  Deekd 
naok  anfw&rts  einxnlegen. 

i')  Der  Raum  zwischen  Kiste  und  Ueberkiste  mufs  mindestens  30  mm  betragen 
und  mit  Sägespähnen,  Stroh,  Werg,  Holzwolle  oder  Hobelspänen  unsirt-filllt  ^ein. 

4.  Nach  Hefestigunij  des  zweiten  Deckels,  der  die  innere  Kiste  unverrückbar 
niederzuhalten  hat,  wird  dieser  äulsere  Deckel  gleichfalls  mit  der  erwähnten  Be- 
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Icknuig  wid  mit  einem  Zettel  beklebt,  der  die  Worte:  „Sprengkapseln  —  nicht 
Btttnan^  «illUUf  n  tragen  hat 

5.  Die  «iuelne  Kiste  darf  an  Sprengkapeeln  nicht  mehr  als  SO  kg  enthalten 
liad  mnfs  mit  zwei  starken  Handhaben  versehen  sein. 

6.  Der  Frachtbrief  jeder  Sendnner  mnfs  eine  vom  Absender  und  einem  der 
Bahn  bekannten  Chemiker  ausgestellte  Bescheinig^unj;  über  die  Heachtong  der  vor- 
stehenden unter  Ziffer  l  bis  5  getroffenen  Vorschrilteu  enthalten. 

Anmerkung:  Die  obenerwihnte  Belehrung  Aber  das  Oeffhen  von  Spreng- 
kftpseUdsten  hat  zu  lauten: 

„Sprengkapselkisten  sind  derart  zn  öffnen,  dafs  zuerst  aus  dem  Deckel  der 
äuTseren  Kiste  die  Schrauben  mittelst  Schraubenzieher  entfernt  werden,  wobei  das 
Umstürzen  der  Kiste,  infolge  etwa  an  Starken  Anflehnens  des  den  Schranhensieher 
Handhabenden  zu  verhindern  ist. 

Nach  Freileeung  des  inneren  Kistendeckels  ist  auch  die  Innenkiste  mit 
Beobachtung  derselben  Vorsicht,  und  in  gleicher  Weise  zu  Offnen,  worauf  sowohl 
der  Schraubenzieher,  als  auch  die  mittelst  desselben  ans  den  Kistenwänden  gesogenen 
Schrauben  beiseite  zu  schaffen  sind.  In  der  inneren  Kiste  wird  am  Umfange  eines 
oder  mehrerer,  die  Sprengkapseln  enthaltenden,  in  Papier  eingeschlagenen  Blech- 
behälter der  obersten  Schichte  ein  mit  Papieifttteken,  9troht  Ben  oder  Weig  aos- 
g^estopfter  Uohlraom  wahrsnnehmen  sein. 

Naeh  Torsiebtiger  Entnahme  des  FSIlmittels  ans  diesem  Hobtranme  —  wobei 
durch  Nicflerhalten  der  nächstliegenden  Behälter  ein  Herausreifscn  derselben  mit 
dem  f  üUmateriale  verbindert  werden  mufs,  —  sind  zuerst  die  hierdurch  freigelegten 
BehUter  mittelst  der  Fingerspitsen  und  nieranf  erst  die  ihrigen  Behilter  dieser 
Lage  nach  Bedarf  zu  entfernen. 

Die  Entnahme  jeder  weiteren  Schichte  von  Behältern  ist  auf  dieselbe  Weise 
vorzubereiten  und  zu  bewirken,  wobei  das  frühere  vorsichtige  Entfernen  der  in 
sonstigen  kleineren  Hohlräumen  befindlichen  Füllmittel  vortheilbaft  mitwirken  kann. 

Das  OeShen  einzelner  Bleebbehalter  hat  abseits  des  übrigen  Sprengki^sel- 
Yorrathes  zu  geschehen  und  es  mflssen  die  zum  Ausfüllen  der  Hohlräume  in  den 
Behältern  verwendet en  Stücke  Löschpapiers  gleicherweise  zuerst  entfernt  werden, 
b^Tor  die  Sprengkai>seln  mit  den  Fingern  erfafst  werden  können. 

Ein  anderes  Werkzeug  als  der  Schranbenaieher  (F^mstleier)  darf  zum  Oeffnen 
dar  Kisten  nieht  Terwendet  werden,  vnd  sieb  auch  nicht  gleidi  anaeren  losm  Metall- 
gegenständen  in  der  N'übe  befinden;  überhaupt  ist  mit  der  grSÄten  Vorsicht  nnd 
ohne  Anwendung  von  Gewalt,  Schlag  nnd  Stöfs  zu  hantiren." 

b)  Slektrische  Minenaftndnngen. 

1.  (1)  Die  elektrischen  Zttndnngen  mit  kurzen  Drähten  oder  festem 
Kopf  sind  in  starke  Blechbehillter,  von  welchen  jeder  nicht  mehr  als  UM)  Stück 
enthalten  darf,  aufrecht  trestellt  zu  verpacken.  Die  Behälter  sind  mit  Sägemehl  oder 
ähnlichem  Material  vullätüudig  auäzuiuUen. 

(*)  Statt  der  Blechbehälter  können  aneh  Schachteln  aas  starkem  nnd  steifem 
Pappdeckel  snr  Verwendung  kommen.  Die  gefUlten  Behälter  sind  in  eine  Bola- 
oder  starke  Blechkiste  nnd  diese  wiederum  in  eine  hSlaeme  üeberUste  an  ▼erpaeken. 
Die  Wandstärke  der  inneren  Holaldste  darf  nicht  unter  99  mm,  die  der  UeberUste 
nicht  unter  26  mm  betragen. 

2.  Die  elektrischen  Zündungen  au  lantron  Ctuttaperchadrähten 
oder  Holzstäben  sind  je  höchstens  10  Stück  zusammengebunden,  in  Packete  zu 
Terelnigen,  von  welchen  jedes  nicht  mehr  als  100  Stilek  Zttndnngen  enthalten  dart 
Die  Zttnder  mttssen  abwechselnd  an  das  eine  und  an  das  andere  Ende  des  Packets 
in  liegen  kommen.  Von  diesen  Packeten  sind  je  höchstens  fttnf  snsammengebundent 
in  starkes  Papier  gewickelt  und  verschnürt,  in  eine  Holz-  oder  starke  Blechkiste  zu 
verpacken,  welche  mit  Heu,  Stroh  oder  ähnlirliem  Material  auszufüllen  ist.  Diese 
Kiste  ist  in  eine  hölzerne  Ueberkiste  zu  verpacken,  deren  Wandstärke  nicht  unter 
26  mm  betragen  darf. 
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3>  Im  flbrigen  finden  die  Torstehaiden  Bettünaniaftii  mter  a)  3—6  tinn- 
gemillie  ABweadmiir. 

e)  Friktionesflnder 

•iad  in  nnchstehendar  Weite  lu  verpneken: 

1.  Dm  Beiberdrehtende  eines  jeden  Friktionssflnden  ist  mit  einer  Peyier- 
TeaAlebnng  demt  sa  versehen,  dafs  dieselbe  Uber  die  ReiberdrahtSae  greift 

2,  Höchsten«  50  Stück  FriktionszHnder  sind  in  ein  Bündel  zn  Tereiniges. 
Diese  Bündel  sind  am  Ziinderkopfende  in  Holzwolle  Wollin)  und  darüber  in  Papier 
sn  schlagen,  wogegen  deren  umgebogene  Heiberdrahtenden  zuerst  in  eine  aof- 
gebundene,  nngefllllte  und  darttber  in  eine  sweite  mit  HoliwoUe  gefdUte  Papier- 
kappe  n  legen  sind.  Hierbei  mnb  Jedeek  gena«  danif  geseken  werden,  dnJii  i» 
kefauB  Falle  die  HolawoUe  in  direkte  Betflhmng  mit  den  BeiberdriUiten  koBnea 
kann,  nm  ein  Hängenbleiben  oder  Heransreifsen  des  Reiberdrahtes  beim  Herau* 
■ekmen  der  Zünder  oder  bei  Herabnahme  der  Papierkappe  zn  verhüten. 

8.  Mehrere  auf  diese  Art  her^^erichiute  iiüiifiel  sind  in  eine  einfache  Kiste  zn 
legen,  deren  Bruttogewicht  90  kg  nicht  ubersteigen  darf. 

4.  Die  HoUriime  im  den  Ktsten  sisd  mit  PapierabftUen  oder  Holswelle  mit 
grelber  SorgfUt  diekt  uumflUlea. 

6.  Die  Eiste  selbst,  deren  LBnge  sich  nach  der  Länge  der  FriktionszOnder 
richtet,  mnfs  mindestens  tum  *>2  mm  starken  Bretterwänden  bestehen,  welche  weder 
Risse  noch  Ai^tliicher  aufweisen,  und  welche  znr  Erzielung  der  nöthigen  Haltbarkeit 
darch  Yerzinkung  mit  einander  zu  verbinden  sind. 

üeber  Deekel  ud  Seitenwinde  der  Riste  ist  endlieh  ein  die  Sehntnmrke 
entknltendes  Fabrikseieken  an.  kleben. 

in. 

Aufgabe. 
§7. 

SproigkHUtige  Zfladnngen  mttssen  getrennt  tob  den  in  §  1  «nter  Zahl  i,  s  od  9 
gfniwnteii  Oegensttaden  nur  Bahn  gebrackt  werde». 

§8. 

(■)  Swidongen  von  e:i9lo8iTen  Otttent  sind  tob  dtt  Anlj^nbe  ud  BefBrderug 
als  Eilgnt  ansgeseklossen;  dieselben  sind  24  Standen  vor  der  Aufgabe  bei  dem  Bahn- 
expedite anzumelden,  und  daselbst  die  weiteren  Weisangen  besfiglich  der  An^gabe 

entgegenzunehmen. 

(')  Die  Auuahiue  solcher  Sendungen  hat  nur  au  den  von  den  hahu Verwaltungen 
kandnmaekeiiden  Tagen  nnd  lo  den  ron  dmselben  m  bestimnieBdeB  Zllgen  si  ge- 
sekeken. 

O  Bei  Abnahme  einer  Sendung  in  das  Ausland  ist  thnnlicbst  darauf  Bedaoht 
zu  nehmen,  dafs  die  Weiterbefördenittg  TOB  der  Orenastation  ab  in  nnmittelberem 
Anschlüsse  stattfinden  kann. 

f  i  Derlei  Sendungen  dürfen  in  der  Regel  erst  zur  unmittelbaren  Verladog 

auf  die  Eisenbahn wacren,  und  nicht  früher  als  zwei  Stunden  yor  dem  fahrplanmäfsigen 
Abgange  des  Zuges,  beziehungsweise  für  NachtzUge  zwei  Stunden  vor  dem  Sehlssse 
der  Aufnahme,  in  die  Bahnhofsräume  eingeliefert  werden. 
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(^)  Die  AnnaluM  voll  Sendungen  nach  solflhen  Statii  ;i< ;  und  Bahnstrecken,  anf 
flenen  die  Beförderung  explosiver  Gegenstände  ansgeBchlosf^eii  ist  (t;  3\  ist  unstatt- 
haft. Ist  die  Sendung  für  eine  Station  einer  solchen  Bahn  oder  Strecke  bestimmt, 
auf  welcher  reine  Güterzüge  nur  nach  Zalassigkeit  verkehren,  so  mufs  dieselbe  an 
einen  Empfänger  in  der  Ansgangsititien  dieser  Bahn  oder  Strecke  edressirt  sein, 
weleher  die  Snduig  ans  du  Bakahofsrlnmen  ohne  Venng  (§  87}  m  entfeinen  vnd 
fQr  die  Nennafgabe  dereelbeB  nach  Znlässigkeit  des  Zngverkehres  weitere  Sorge 
zu  trag^en  hat.  Nur  nasse,  geprefste  Schiefsbanm wolle  darf  anf  solchen 
Strecken,  auf  welchen  keine  reinen  Gfitersüge  yerkebren,  mit  gemischten  Zügen  be- 
fördert werden. 

§  la 

Hinsichtlich  der  Beibringung  besonderer  Nachweise  bei  der  Aufgabe 
e^lodirbarer  Güter  gelten  folgende  Bestimmungen: 

1.  Sendungen  von  Schwarzpulver  Schiefs-  und  Sprengpulver),  sowie 
anderer  Schiefsmittel  1,  Zahl  1)  müssen  sowohl  im  Verkehre  innerhalb  des 
Staatagebietee  als  auch  bei  der  Ein-f  Am-  vod  Diirdiftihr  in  Ooai^eit  der  Ver> 
ordmmg  Tom  ll.  Febraar  1800^  A.-0.-B1.  No.  89,  von  MnnitionsgeleitBeheinfln  be- 
gleitet sein,  vnter  Anwendung  der  in  itu.  S§  8,  4  nnd  6  der  beaogenen  Verordnnng 
sngelassenen  Erleichterungen. 

2.  ^)  Bei  Sendungen  von  konzessionirten  Sprengmitteln  f§  i.  Zahl  2), 
die  vom  Erzeuger  oder  konzessionirten  Verschleifser  in  unverletztem  Origiual- 
verschlusse  aufgegeben  werden,  vertritt  der  Abdruck  der  ministeriellen  Transport- 
bewilligung die  Stelle  des  Oeleitieheinee. 

(*)  Sendimgeii  von  Sprengmitteln,  welche  in  das  im  Beiehsrathe  Ttttretene  Lftn- 
dergebiet  eingefUhrt,  durch  dasselbe  dnrchgefllhrt,  oder  aas  demselben  aDsgeftthrt 
werden  sollen,  müssen  mit  Oeleitscheinen  Teraehen  sein,  deren  Ansfertlgnng  beim 
Ministerinm  des  Innern  anzusuchen  ist. 

(')  Bei  allen  übrigen  Sendungen  t^ilt  als  Gcleitscheiu  der  vom  Versender  aus- 
gestellte Frachtbrief,  welcher  jedoch  von  der  politischen  Bezirksbehörde,  im  Polizei- 
raj4Ni  Wim  Wien,  Prag,  Lemberg,  Krakau  nnd  Trieat  wom  der  laBdMfBrstUohen  Polisei- 
bdidrde,  auf  Onmd  der  naehgewiesenen  Bemgsbereehtigmig  vidirt  sdn  mnA. 

{*)  Fraehtbriefe,  die  von  einer  Behörde  nnsgestellt  sind,  bedttrfai  dieser  Yt- 
dirang  nicht. 

S.  Für  Patronen  für  Handfeuerwaffen  und  sonstige  Mun  ition  (ij  1 
Zahl  8)  gelten  sowohl  im  Verkehre  innerhalb  de.s  Staatsgebietes  als  auch  bei  der 
£in-,  Aus-  und  Durchfuhr  gleichfalls  die  Bestimmungen  der  Verordnung  vom  11.  Fe- 
bmar  1860,  R.-0.-BL  No.  89,  betreffend  die  Beigi^e  von  Hnnitionsgeleitscheinen  unter 
Anwendniig  der  in  den  §§  8  nnd  4  der  belogenen  Verordnung  angelassenen  Er- 
leichtemagMi. 

4.  (>)  Bei  Fenerwerkskörpern  (§  l,  Zahl  ^,  ist  sowohl  im  Verkehre  inner- 
halb des  Staatsg-ebietes,  als  auch  bei  der  Ein-,  Aus-  und  Durchfuhr  die  im  i  des 
(Gesetzes  vom  27.  Mai  1886,  K.-G.-B1.  No.  134,  geforderte  behördliche  Bewilligung 
beizubringen. 

(')  Nur  rücksicbtlicb  der  gewerbsmäfsig  erzeugten  Lustfeuerwerksartikel  ist, 
sobald  die  gewerbimäfsige  Ersengang  nachgewiesen  wird,  sofolge  §  3,  Pnnkt  4  der 
Yerordamig  Tom  4.  Avgnst  1880^  B.-0.>BL  No.  186^  ein  besonderer  Nachweis  aber  die 
Bewilligung  zur  Inverkehrsetzung  nicht  an  erbringen. 

Arobiv  für  Eisenblhnwesen.  iSK.  m 
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6.  Pttr  Zündschnüre  (§  1,  Zahl  5)  ist  die  Nadiweuiiiig  einer  behSNliobei 

Bewillignn^  zur  Inverkehrsetznn^  nicht  erftrderlich. 

d.  Nitrozellulose      1,  Zahl  B). 

a)  Sendongen  von  S Chiefs bautn wollet  MWie  von  Patronen  eis  fe- 
prefiter  SehieftbenmwoUe  mit  einem  Pereffinflbersoge  tOma 
Mwohl  im  Yokehre  inaeiimlb  dee  8taat^;ebietee,  ab  aaeb'bei  der  Sie>. 

Aw«  und  Dnrchfuhr  in  OemAfsheit  der  VerordniiDj^  vom  IL  Febmar  UIOi 

R.-G.-Bl.  No.  39,  von  Munitionsffeleitscheineu  bej^leitet  sein,  unter  Anwen- 
dung: der  iu  den  ^  ü  and  4  der  belogenen  Verordnoag  xagelassenea  £r- 
leichterungen. 

b)  Pttr  Kolledinm  wolle  iet  sowohl  im  Verkehre  innerhalb  des  Stantsgebietet. 
als  tneh  bei  der  Bin»,  Ans-  nnd  DnrehAihr  die  im  §  l  des  Gesetaes  tob 

97.  Mai  1885,  R.-Q.-BI.  No.  IH,  geforderte  beh{(rdliche  Bewilligung  beisv- 
bring:en.  Von  dieser  ßestimmnn^  ist  durch  v>  3,  Pnnkr  r»  der  Verordnuur 
Toni  \.  Anirust  1885.  K.-G.-Bl.  No  186,  eine  Ausnalime  nur  rücksichtlich  de> 
Bescuges  für  gewerbliche  Zwecke  (mit  Ausscblors  der  sprengtechnitchea 
Verwendung)  und  für  arsneiliche  Zwecke  zugestanden  worden;  es  ist  jedt^ 
in  derlei  Ansnahmsftllen  seitens  der  Bnhnei^gnne  die  Beibtingnng  iqgeni 
eines  Naehweises  Uber  den  Benng  dee  genannten  Artikels  flr  gewefbUehe. 
beziehungsweise  arzneiliehe  Zwecke  zu  fordern- 

c)  Für  Pyropapier  haben  die  zufoljje  der  obigen  Nummer  i  ffir  Lustfeaer* 
Werksartikel  geltenden  Bestimmungen  zur  Anwendung  zu  gelangen. 

7.  Sprengkrättige  Zündungen      1,  Zahl  7). 

a)  Bei  Versendnng  von  Sprengkapseln  (SprengiQndhAteken)  sind  die 
Bestimmnagen  der  Veroidnnng  vom  11.  Febmar  1800b  B.-Gw-BL  Mo.  00»  be- 
treffend die  Beigabe  von  MvnitlonageteitsditineB,  unter  Anwendoag  d«  m 

den  3  und  4  der  bezogenen  Verordnung  zugelassenen  ErleicfaterongeB 
rück.siclitlicL  der  jrenannten  (jes:eustände,  sowohl  im  Verkehre  innerhalb 
deh  Staatsgebietes,  als  auch  bei  der  Ein-,  Ans-  und  Durchfuhr  zu  beübacütec 

b)  Für  Minenstndungen,  welehe  dnreh  Slektriaitit  oder  dnreh  Beibnag aar 
Wirknag  gebraeht  werden,  ist  im  Verkehre  innerhalb  dee  Oeltangagebiatet 
des  Gesetaes  Tom  97.  Hai  1885,  B.-0.-B1.  No.  134,  sowie  bei  der  Einfuhr  ia 
dieses  Geltungs<,rebiet  in  (^emiirslieit  des  §  I  des  sitirten  Qesetaes  eine  be- 
hördliche Bewilligung  beizubringen. 

9  11- 

(')  Die  Frachtbriefe  dürfen  keine  anderen  Gegenstftnde  noilhssai.  Die  darin 
»•nthaitene  Bezeichnung  des  Gegenstandes  ist  mit  rother  Dinte  zu  unterstreichen 
l>ie  Fraclitbriefi'  müssen  nebst  Anzahl,  Gattung,  Zeichen  und  Nummer  der  Geftfse 
auch  das  Bruttogewicht  jedes  einzelnen  derselben  entliaiteu  und  sind  für  Schwarz- 
pulTer  (Sehiefs-  nnd  Sprengpnlver)  nnd  sonstige  Sddeftmittel,  konnessienirte  Spreng- 
mittel nnd  Nitroaellnlose  abgesondert  nnsanfertlgtn. 

O  Solehe  Frachtbriefe  dflrfbn  die  Beseidurang  „bahnlagernd*  nieht  trsgea. 

s?  12. 

Die  Frachtgebühren  sind  bei  der  Aufjgabe  zn  entrichten.  Auch  kann  ron  den 
Versendern  ein  angemessenes  Defesit  Terinngt  werdmi,  wekkes  aar  Dnckmig  jener 
Auslagen  an  dienen  hat,  die  bei  Beanga*  oder  TnmsporiifaindemiaBnn  enmshsea 

(§87). 
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§  18. 

Mit  Nachnahme  belastete  Seidangeii  siod  vom  Transporte  aasgeiehlosMO. 
Anch  ist  die  Deklaration  des  Interesses  an  der  Lieferung  nicht  snlissig. 

§  u. 

Sendungen  von  Präparaten,  die  dem  Staatsmouopole  unterliegen,  sowie  Toa 
Oegensttadsn,  waldia  solohe  Prlparate  enthalten,  mftssen  bei  der  Ein-  und  DunAfUir 
Ton  dw  dweb  den  §  19  der  Zoll-  nad  Staatsmonopolordnnng  Torgesehriebeaen  mo- 
nopotbehSrdlieben  Bewilligung  gedeckt  sein. 

8  15. 

Zu  Untersuchaugszweckeu  bestimmte,  zum  Eisenbahntransporte  nicht  sa- 
gelassene  ezplosiTe  Oegenstinde  in  Mengen  unter  kg  sind,  sofern  die  Absaadang 
Ton  oder  im  Auftrage  einer  BebOrde  erfolgt,  som  Transporte  an  ttbernelnBea. 

00  Der  Abseader  bat  sieh  bei  der  Aufgabe  mit  dem  behdrdUehea  Aaftrage,  der 

auch  Bestimmungen  Uber  die  Art  der  Verpackang  za  enthalten  hat,  aussnveisen. 
Der  behördliche  Auftrag  ist  dem  Frachtbrief  im  Original  oder  in  beglaubigter  Ab- 
Schrift  beisnschliefsea. 

IV. 

Transportmittel. 

§  16- 

('}  Zur  Beförderung  dürfen  nur  gedeckte  Güterwagen  mit  elastischen  Stofs- 
and  Zugapparaten,  fester  sicherer  Bedachung,  dichter  Verschalung  und  gut  sehliefsen- 
den  Thilren  Tenreadet  werden. 

(■)  Guterwagen,  in  deren  Innerem  eiserne  Nigel,  Schrauben,  Muttern  u.  s.  w. 
hervorstehen,  dflrfen  zur  Befördemng  nur  dann  verwendet  werden,  wenn  die  herTor> 
stehenden  Eisenbestandtheile  nicht  scharf  sind  und  in  enteprechender  Weise  tber- 
deckt  werden. 

1^)  Die  Wa<,'cntliür<'n  und  dit-  t-twn  vftrhamleiieii  Fenster  nind  unter  VerschluCs 
zu  halten  und  zu  dichten.  Papier  darf  hierzu  nicht  verwendet  werden. 

»  17. 

0)  Zur  Verladung  e^osiTcr  Ottter  sind  in  der  Begel  Bremswagen  alcbt  ism 
Torwenden. 

(^)  Wenn  Bremswagen  doch  benutst  werden  mfissen,  so  dQrfen  deren  Bremsen 
nicht  in  Wirksamkeit  gesetzt  werden,  und  darf  daher  auf  diesen  Wagen  aaeh  kein 
Organ  tlea  Zn^begleitnngspersonals  seinen  Platz  einnehmen. 

'  Kür  ilerartigfc  Transporte  dürfen  weder  Wagen,  deren  Achslager  kürzlifh 
ernt'Utrt  wor<lpii  sind,  nocli  i^olcbe,  welche  demnächst  zur  Revision  in  der  Werkstätte 
beatimiiit  i^ind,  zur  Verwendung  kommen. 

§  18. 

Dem  Schmieren  der  mit  explesiren  Gtttem  beladeaea  Wagen  ist  eiae  besoadere 
Aufinerksamkeit  suxuwenden. 

77* 
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V. 

Verladen. 

S  19. 

(M  Drts  Verladfii  explosiver  Güter  soll  thunlichst  nicht  von  GOtermafraziD« 
ans,  sondern  nur  mif  möglichst  abgelegenen  Nebengleisen  im  Freien  bewirkt  werden. 
Unbetheiligte  Personen  sind  hierbei  fern  zu  halten. 

^  Mit  «ipUtireii  Ottten  fefBllte  Oeflbe  dfirfen  nidit  geitllist,  gekollert  oiet 
geschoben,  raeh  oiebt  im  einen  StStipunkt  auf  dem  Boden  gedrdkt  werden,  eie  liid 
▼ielmehr  stets  mif  groTser  Vorsicht  zu  tragen  und  hauptsächlich  vor  Stöfs  zu  schütses. 

Das  Auf-.  AI)-  oder  Umluden  der  Kolli  soll  womöglich  bei  Ta^^eslicht,  bei 
I>unkelheit  aber  nur  mit  Anwendung:  von  iSicherheit«-  oder  solchen  Laternen  gesdieheBt 
deren  Glaswände  durch  Drahtgitter  gegen  das  Zerbrechen  geschützt  sind. 

Das  TabMknuielien  in  der  Nlho  soleher  Kolli  iet  nnbodingt  nntmagt 
WIhrend  der  VorllbeilUirt  einer  LokomotiTe  (§  Bi)  mfiMen  die  Wagcn> 
thflren  verschlossen  gdielten  und  aufserhalb  der  Eisenbahnwagen  befindliche  Tbeile 
der  Sendung  mit  einer  Decke  feneraicher  gesehfitit^  anch  die  Veriadearbeiten  anter- 
brochen  werden. 

5;  *20. 

Die  Behälter  Kisten,  Tonnen)  sind  in  den  Kisenbahnwagen  so  lest  zu  lageru. 
dafs  sie  gegen  Scheuern,  Küttelu,  Stofsen,  Umkanteu  und  Herabfallen  aus  den  oberen 
Lagen  geeiekert  aind.  InabeMmdora  dürfen  Tonnen  nidit  aafreeht  geatellt  werden^ 
mttiaen  Tielmekr  gelegt,  parallel  mit  den  Lingneltra  dea  Wagena  Toriaden  nnd  dnrdi 
Holaiinterlagen  unter  Decken  gegen  jede  rollende  Bewegung  Terwahrt  werdea. 

Die  Wagen  dürfen  nur  bis  zn  zwei  Drittheilen  ihres  Ladegewichtea  beladea 
werden.  Aach  dürfen  nicht  mehr  ala  drei  Schichten  tibereinander  gelagert  weiden. 

§  22. 

Ks  dürfen  nur  Mengen  von  höchstens  1000  kg  mit  anderen  Gütern  und  auch 
nur  dann  verlwlen  werden,  wenn  die  letzteren  nicht  leicht  entzündlich  sind  und  nicht 
früher  als  die  explosiven  Gegenstände  zur  Ausladung  kommen  sollen. 

2.1. 

0)  Es  ist  untersagt,  in  den  mit  konzessionirteu  Sprengmitteln  oder  Nitro- 
leUoloao  befrachteten  Wagen  angleieh  Schwar^olTer  (SehieCM  ud  SprengpulmX 
sowie  andere  Schiefsmittel,  Palvonen  fBr  Handfenerwaffen  nnd  aonatige  Mnitioa, 

PenerwerkskOrper,  Zündschnüre  oder  Zündungen  nntersttbiingen* 

Sprengkräftige  Zündungen  sind  auch  abgesondert  von  SchwanpnlTer (Schiefi* 
und  SprengpolTer),  sowie  anderen  ächiefsmitteln  an  verladen. 

Ü  24. 

An  die  Wagen  sind  Zettel  za  kleben,  welche  in  blauem  Druck  die  l^eaeichMBg 
rEiplosive  Guter"  tragen. 

VI. 

Zngfo  rmirnng. 

§  25. 

Explosive  Güter  sind  vom  Transporte  mit  ZOgen,  in  welchen  Personen  befSr- 
ilert  werden,  gänzlich  ansgeschlossen. 
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§  sw. 

(•)  Die  mit  explosiven  Gütern  beladenen  Eisenbahn  wahren  sind  in  der  Regel  in 
<ler  rückwärtigen  Hälfte  des  Zugeg,  jedenfalls  aber  derart  einzureihen,  dafs  hinter 
ileuselbeu  noch  wenigstens  drei  leere  oder  mit  nicht  leicht  feuerfangeaden  Oegeu* 
•tlnden  b«ladeiie  gedeekta  Wagoi  folgen ;  dimellm  sind  imtar  lidi,  lowi«  mit  diu 
▼onagebeaden  und  iwohfolfinden  Wagen  ÜMt  m  Twkappela.  Naeh  Wagan,  in  daaaa 
explosive  Güter  in  Mengen  von  nieht  maAtt  alt  95  kg  Nettogewicht  Teriaden  aiad»  ist 
■die  Einstellung  beaonderer  Schutzwagen  nicht  erforderlich. 

(2)  Mit  konzessionirten  Sprengmitteln  beladene  Wagen  dürfen  überhaupt  nicht 
iu  unmittelbarer  Verbindung  mit  audereo,  explosive  oder  feuergefährliche  Gegen- 
atinde  enthaltenden  Wagen  eingestellt  werden. 

S  ii7. 

(*)  Ist  die  Einreihung  der  mit  explosiven  Gütern  beladenen  Wagen  in  der  rück- 
iniinigen  Hälfte  des  Zuges  nicht  thunlich,  oder  bilden  derartige  Wagen  fllr  sich  einen 
Zog,  eo  niflaeen  nieht  nur  am  Bnde  desselben,  sondern  aneh  hinter  der  LokanotlTe 
drei  Sieherheitawagan  TorheaeiehBeter  Art  (§  98)  sieh  hafaden. 

(9)  Für  den  Verkehr  auf  Sehleppbabnen  hat  die  Beatimmnng  des  §  30  Abs.  9 
ainngernftCs  Anwendung  su  ilnden. 

§98. 

Es  dürfen  nieht  mehr  als  80000  kg  konsessionirte  Sprengmlttei  in  einem  Zage 
befördert  werden. 

VII. 

y oräicbtäiüai'äregelu  iu  deu  Bahnhufeu  uud  während  der  Fahrt. 

§  29. 

Die  mit  explosiven  Ciütern  beladeneu  Wagen  sind  iu  deu  Stationen  mög- 
lichst ferne  von  den  Aufnahms-  nnd  Wohngebäudeu,  Magazinen  and  Heizhäoseru  uud 
thonliehst  nor  anf  solchen  Nabengeleisen  anflrastallani  welcha  salbet  im  Falle  einer 
ftlsehen  Wedhsalstellang  einen  Zosaauneastors  ndt  in  Bewegung  baflndlichen  Zttgan 

nicht  zulassen. 

(?)  Dieselben  sind  aofMrdem  verlftfsiich  bewachen  an  lassea. 

§80. 

0  Die  Yersehiebnngen  solcher  Wagen  dürfen  nicht  durch  Lanfenlassen  nnd 
sollen  nicht  mittelst  Lokomotiven  vorgenommen  werden.  Dieselben  sind  snm  Ter- 

kuppeln  mit  grofser  Vorsicht  anzuschieben. 

(^)  Müfste  Jedoch  ausnahmsweise  eine  Lokomotivverschiebung  stattfinden,  so 
ist  zwischen  Lokomotive  und  den  zu  verschiebenden  Wagen  mit  explosiven  Gütern 
wenigstens  ein  anderer  Wagen  einsareihen. 

§  31. 

{})  Diih  i^tiueru,  Dampfeutleereu  oder  Eeinigen  der  Lokomotiven  in  der  Nähe 
des  Verladeplataea  oder  dar  mit  eqplosiTen  Artikeln  beladenot  Wagen,  darf  nnr  im 
ändietstan  Nothfhlla  atattfladan.  Aneh  soll  in  der  Station  das  nahe  VorbeUhhran  and 

Halten  der  Lokomotiven  möglichst  vermieden  werden 

(-')  In  oder  an  den  mit  explosiven  Artilceln  beladenen  Wagen  darf  nicht  ge- 
raucht werden. 
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§  82. 

In  Zwischen« taUonen  ist,  wo  es  der  AnfeiithaU  nüifiit,  die  Beeclukllenheit  ud 
der  Tenohliill  d«r  nit  «cflotiTeB  Qfttun  behdmitt  Wtgeo«  Mwie  derai  Verinffchnf 
sMifiltif  n  WitenveliMi  und  kibea  die  BtluiTwrwtltiigen  dalBr  n  sorgen,  dsüi 
jede  nniiOthige  Ausdehnung  des  fabrplanmärsigen  Anfentheltes  in  solchen  Stitioiai 
Ttmieden  «ad  alles  Oefakrbringeade  nach  Mögliohkeit  besaitagt  werde. 

Eine  Unladoag  tob  explosiTea  Ofttem  in  endere  Bis^bahnwagea  darf  vater- 

wegs  aar  im  Falle  onabweislicher  Noikweadigkeit  stattfinden.    Die  Eisenbahn- 

vprwaltnnj^en  haben  daher  Vereinbarungen  zu  treflen,  d.ifs  solche  Sendungen  in  doa- 
selbea  Wagen  von  der  Aufgabe-  bis  sar  fiestimmungsstation  befördert  werden. 

§  84. 

(t)  Dti  Eiatraffea  einer  Sendung  ezploaiTer  OagensUnde  in  Oewiebte  vea 
mehr  als  160  kg  ist  der  Empfangsstation  Ton  der  letzten  Uebergangastation,  bezw. 
Ton  der  im  Bereiche  deraelbta  Babayerwaltaag  Uegendea  Aa^abastation  telegrapbiscb 

auaakflndigen. 

Ueberdies  ist  der  Empfänger  von  Sendungen  kouzessiouirter  Spreoginittel 
oder  TOB  sprengkräftigen  ZtodaageB  Taa  deai  Abgange  aiaer  darartigen  Seadaag 
aaf  Koiten  det  Aof^bers  dareh  die  Aai|B[abeatatioa  talegiaphiaeh  ia  Keaatails 
aa  aataea. 

VIII. 

Abgabe. 

i?  36. 

In  der  Be«tinimnnc^stntion  angelangte  Sendungen  von  explosiven  Gütern  ?ind 
soturt  mittelst  Boten  odir  telegraphisch  dem  Adressaten  zu  avisiren  und  Ton  leta- 
leren ohne  Verzug  zu  beziehen. 

i')  Das  .\usladen  von  explosiven  Gütern  aus  den  Eisenbahnwa<;en  geschieht, 
wenn  letztere  in  der  Station  bleiben,  nach  Thuulichkeit  erst  unniittelliar  beim  Be- 
züge derselben  und  gelten  bezüglich  des  Platzes,  au  welchem  dies  zu  erfolgen  hat. 
und  hinsichtlich  der  hierbei  zu  beobachtenden  Vorsichtea  die  racksichtlich  des  Ver- 
ladtas  aiaAgabeadea  BattimmaageB  (g  19). 

{*)  Hofs  daa  Aaaladea  eiaer  Seadaag  Tor  dem  aaflüttelbareB  Baaage  gesebehea, 
eo  ist  das  Oat  aa  aiaen  sieherea  Orte,  gegea  NBise  aad  Feaartgefidir  gesehfitat,  aa 
lagani  aad  bewaehea  aa  lasiea. 

%  87. 

(!)  Im  Falle  dea  Nichtbaiages  tob  Seadaagea  eaplotiver  Gegaastiade  bat 
folgeadea  Terfidirea  platiaagreifea: 

a)  i^^endungea  Ton  konzessionirten  Sprengmitteln  und  von  sprengkriftigea 
Zündungen,  welche  lauch  an  Sonn-  und  Feiertagen)  durch  den  Adressatea 
nach  Empfang  des  Avisos  innerhalb  der  nächsten  .sechs  in  die  festgesetzte 
ExpeditioDszeit  fallenden  Ötuudeu  uicht  bezogen  werden,  sind  zum  Behüte 
der  tbaaliebit  baldigen  Eatfemaag  aaa  dea  Bahahofriamea,  aad  awar  ia 


Digitized  by  Google 


Beehtapfeehug  und  OMetigebong. 


1189 


Städten  mit  eigenem  (temeindestatute  an  die  Sicherheitsbehörde,  aiifserhalb 
solcher  Städte  aber  an  die  k.  k.  BezirkshauptmanuscLatt  and,  wo  dies  nicht 
ihttiiliek  iit,  u  dM  nliMt  Geiidtraerittpostenkoaunaiido  WMok  ▼onnu- 
gegiuig«B«r  MaMiiig  nur  weiteren  Verfttcnng  ebngeben. 

b)  Sendungen  eonstiger  enploitrer  Guter,  welehe  94  Standen  nach  Avisirnng 
nieht  besogoa  werden,  sind  dem  Versender  auf  seine  Kosten  wieder  znrttek- 
zastellen,  oder  es  ist,  falls  die  Rücksendung  des  Gutes  binnen  drei  Tagen 
vom  Zeitpunkte  de»  Anlangens  in  der  Hestimmungsstation  an  gerechnet, 
mangels  eines  geeigneten  Zuges  nicht  stattfinden  kann,  mit  demselben  im 
Sinne  dee  Punktes  a)  Torzugehen.  Die  BabnTerwaltnngen  sind  enfserdem 
berechtigt,  für  derlei  Sendongen  nadi  Ablnof  der  obigen  S4  Standen  ein 
eriiöhtes  Legezgdd  m  erheben. 

(*)  Bei  Transporthindemiiten  ift  die  Eisenbahn  bereehtigt,  im  Sinne  den  Ab> 
satiee  1»  jedoch  ohne  Anrechnung  eines  erhöhten  Lagergeldes,  Tonngehen. 

IX. 

Strafbeätimmuiigeo. 

??  38. 

M  Wer  unter  unrichtiger  oder  ungenauer  Deklaration  explosive  Güter  zur 
Beförderung  autgiebt,  oder  die  als  Bedingung  für  dereu  Annahme  vorgeschriebenen 
Sicherheitsmafsregeln  auiser  Acht  läfst,  oder  nicht  zum  Transporte  auf  Eisenbahnen 
behVrdlieh  nagelnasene  derlei  Oegenstlbide  wissentlich  cor  Aalj^abe  bringt,  hat  — 
al^ehen  ven  der  Nacbsahlnng  des  etwaigen  Frachtnntersehiedes  und  dem  Brsatxe 
des  entstandenen  Schadens,  sowie  den  dnrch  strafgesetcliehe  oder  polineiliche  Be- 
stimmungen Torgesehenen  Strafen  —  aneh  wenn  ein  Schaden  nicht  eingetreten  ist, 
tilr  jedes  Kilogranin»  des  Bruttogewichts  des  ganzen  Versandstückes  einen  SChon  durch 
die  Autlieferung  verwirkten  Frachtzuschlag  von  {>  t\  zu  erlegen. 

Der  Frachtzuschlag  kauu  vuu  dem  Versender  oder  dem  Empfänger  des 
Gutes  eingezogen  werden. 

Schlu  Ts  be  Stimmungen. 
§89. 

0)  Diese  Verordnung  tritt  mit  dem  l.  September  1808  in  Wirksamkeit. 

(*)  Durch  dieselbe  wird  die  Verordnung  vom  l.  Juli  1H!M).  E.-O.-BL  No.  79,  betr. 
'Iit-  Regelung  des  Transportes  explodirbarer  Artikel  auf  Sisenbahnen  sammt  Nach- 
trägen, aul'ser  Wirksamkeit  gesetzt. 

S  40. 

Der  k()niglich  ungarische  }laudelsministor,  mit  welchem  ich  diesfalls  da«  Ein- 
vernehmen gepflogen  hahe,  trifft  unter  Einem  die  gleiche  Anordunng  für  die  Eisen- 
bahnen  der  Länder  der  ungarischen  Krone. 

Da.s  Vorordnung.sblaU  das  k.  k.  österreichischen  HaiKielsministeriuiiis 
für  Eisenbahnen  und  Schiffahrt  enthält  in  den  folgenden  Numnaern 
die  nachstehcmleii.  das  Eisen  bahn  weseo  betreffenden  wichtigeren 
Gesetze,  Erlasse  u.  s.  w. 
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(No.  106:)  Kondmachung  dea  Handelsministeriiims  rom  1.  September  18d3,  betr. 
die  Heraasgabe  des  II.  Nachtrages  zu  der  Vereinbarung  erleichternder  Vorschriftea 
für  den  wechselseitigen  Verkehr  zwischen  den  Eisenbahnen  Oesterreich -Ungarn» 
eineneits  and  Deat«cbl&nds  andererseits.  (No.  I07:j  ErlaTs  de^  k.  k.  Handei»- 
niaiitwiaiiit  Tttm  8.  Sepctraber  1808  an  die  OeBCffalkamMra,  ketr.  BniateabM  aaf 
die  Betrielneteblineneiits  wegn  reehtieitiger  BeedieiRuig  res  KeUeaTeiiittei. 
(No.  100:)  Gesets  rom  17.  Juli  1898,  wirksam  fiir  das  Königreich  Galizien  und  Lodo- 
merion  »ararot  dem  Grofsherrogtbum  Krakau,  betr.  die  Förderung  des  Eisenbahn- 
wesens niederer  Ordnung.*  >  No.  112:  Erlafs  des  k.  k.  Handelsministers  tob»  19.  Sep- 
tember 1Ö93,  über  Einrichtung  dea  Eisenbahnverkehrs  in  Cbolerazeiten. 


Sehweiz*  Bandesgesetz  ▼cm  29.  März  1893,  betr.  den  Transport  auf 
EisenbaliiieB  und  DampCichiffBD. 

Dm  Tontehende  8. 046  ff.  des  Ardüvi  ebgedniekfee  Gesete  tritt  aedi  BeeeUeA 
dee  •ehweiserieehea  Bnadeeniflit  rem  l.  Septembor  d.  J.  am  l.  Jenvar  1804  ia  Kiaft. 


Frankreieh.  Gesetz  vom  2.  Jnni  1896,  betr.  die  Ermachtigiug  der 
EiaenbahngeseUaehafiteii  und  der  Staatsbahnen  zur  BnnftfiDgimg  der 
TarlüB  für  Fatteratoffe  während  einee  Zeitranma  7on  8  Monaten. 

YerOffeatL  im  Jovmal  ofleiel  de  la  BdpabUqoe  Aranfaifle  vem  S.  Joi 
169S  8.0768. 

Biaaiger  ArtikeL  Die  Bieenbelmgeielleehalten  and  die  Staatabahsen  werte 
enaloiltig^,  ihn  ailgemeinen,  ihre  Spezial-  und  ihre  Verbaadstarife  fiir  Wagen- 
ladungen und  zwar  sowohl  die  £ilfracht-,  all  die  Tarife  für  gewOimliehe  Fracht  flr 
folgende  negen»tande: 

Futter,  Heu,  Stroh  von  Getreide,  Kleie,  Getreideabfaile  in  backen,  Oelkuchen, 

Treber,  Pferdebohnen,  Toribtren  and  Hetdebant, 
anf  drei  Monate  Toa  der  VerOffentliohaag  dieses  Gesetaes  ea,  am  06  Proswt  hersb> 
ansetaea. 


Gesetz  vom  8.  Auc^ust  1S93,  betr.  die  Ermärhtigong  der  Eisenbahn- 
gesellscliatten  und  der  Staatsbahnen,  die  durch  das  Gesetz  vom 
2.  Juni  1893  genehmigten  Tarifermäfsigungeu  für  Futterstoffe  bis 
zum  1.  Januar  1894  bestehen  zu  lassen. 

Veröifentl.  im  Jonrnal  otüciel  de  la  B^pabliqne  fran^aise  vom  4.  Angoit 

1893  S.  4105. 

Einziger  Artikel.  Die  Eisenbabngesellschaften  und  die  Staatsbahnen  werden 
etmiditigt,  die  durch  Gesetz  vom  9.  Jnni  1893  (s.  vorstehend)  genehmigten  ermifiiigten 
Tarife  für  Futterstoffe  bis  sam  1.  Janasr  1804  in  Geltnag  aa  lassea. 


')  Vergl.  Archiv  S.  868. 
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Verordnung  des  Präsidenten  der  Republik,  betr.  die  Neuf^eätaltuug 
des  Berathenden  Eisenbahnausschusses,  vom  18.  September  1893. 
Joaroal  ofticiel  vom  20.  «September  18'.)3  S.  4781,  4782.*) 
Art.  1.  Der  Berathcude  EisenbabaausHcbufii  (Comite  consultatif  des  chemius 
de  ffir)  bMlelit  au  49  MitgUedan,  dia  durch  yarordnniig  ni  aniaiiBeii  aindt  und 
4  MitgUadani  von  Bachtawagan. 

Die  durch  Verordnnng  zu  ernennenden  Mitglieder  sind: 
18  Mitglieder  de«  Parlament»,  darunter  4  Senatoren  und  h  Abgeordnete. 
6         N         «  Staatsraths.  der  Abtheilnn^'  für  die  ötl'entlichen  Arbeiten, 
Land  wir  tb  8  eil  alt,  Handel  und  Gewerbe, 

3  T,      dar  HMidalskaiBiiiar  von  Paria, 

8       »        f.  Handalakammam  der  Dapartamanta, 
der  Prisident  do!<  Handelsgerichts  in  Paria, 
8  Vertreter  des  Fiuan/ministerium^, 

6       n         n  Ministeriums  für  Handel  und  Gewerbe,  Post  und  Telegraphie 

und  die  Kolonien, 
S       „        „  Minibteriams  fUr  Landwirthschaft, 
Inn  Kriagaminiitarivma, 
In,  üntarriditBminiaterinBa, 

4  Mitj^Heder  der  Chaussee-  nnd  BrttekanImttbehSrda, 
1  Mitglied  der  ßerjjbaubehörde, 

1  Vertreter  der  Bergwerksindnstrie, 
der  Direktor  der  technischen  Hochschule, 
1  Mitglied  dea  Yaraina  der  Zivilingeniewra, 

1      „      dar  AnliiielitBbahSrdan  dar  LabanaTaraielianngagaaaUselialtan, 
1      „      des  Ausschusses  dea  intamatianalan  BiaanlMduikongiaaaaa, 

der  Präsident  der  Gewerbekammer, 

1  Arbeiter  oder  Angestellter  einer  Kiseabahngeaelischaft, 
Mitglieder  von  Bechtdwegeu  »ind: 
dar  Direktor  dar  Siaanbahnan, 

dar  Direktor  dar  Abthailnng  für  Wege,  für  Schiiiriirt  und 
fflr  Baigwarke  vnd 

dar  Direktor  der  Abtheilnng  für  Peraonalien,  für  das 

Sekretariat  und  das  Rechnungswesen, 
der  Direktor  der  ätaatsbahnen 
Art.  8.    Dia  mit  der  Aofiiclit  des  £isenbalinl»etrial»aa  betrauten  General- 
innpaktoren können  den  Sitsnngan  dea  Anaickiiaaea  mit  entsehaidander  Stinma  in 
Saohen  ihres  Reaeorts,  mit  berathender  Stimme  in  anderen  Angelegenheiten  beiwohnen. 

Ein  Schriftführer  und  dessen  Stellvertreter  werden  durch  ministerielle  Ba> 
atimmung  gleichfalls  mit  berathender  ätinime  dem  Ausschusse  zugctheilt. 

Drei  Auditeure  der  Abthciluug  des  Staatsraths  für  die  öffentlichen  Arbeiten, 
Landwirthscbaft,  Handel  und  Gewerbe  werden  durch  ministerielle  Verfügung  dem 
Anaaehnaae  ala  Beriishtaratatter  fBr  Angeleganhaitan  von  geringerar  Badantnng  suge- 
wieaan.  Sie  haben  barathande  Stimme. 

')  Durch  diese  Verordnung  sind  die  Verordnungen  vom  7.  September  1hö7, 
29.  Oktober  1887.  14.  August  isHS  und  i'j.  Dezember  löö9  aufgehoben.  (Vergl.  auch 
Archiv  löbl  b.  öb  ff.;  Iöö7  Ö.  ö7ü  ff.;  Itiöö  6.  na,  18Ü0  6.  ä44.> 


im  Ißniatarimn 
der  OlTentUehen 
Arbeiten. 
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Art.  9,  Dm  Vofaito  im  Annehnsse  fUurt  der  KiBUtor  der  OilintliiAeD  AiMtta. 

Ein  aUjibrlich  durch  ministerielle  Verordnung  ernannter  Vizeprindeat  laitct 
<lie  Sitzungen  in  Abwesenheit  de»  Mini-^teri^  der  öffenUiolieii  Arbeiten,  regelt  4ei 
(ieschäftsgang:  and  bestimmt  die  Berichterstatter. 

Art.  4.  Die  Klitglieder  des  Auäschusses  werden  für  2  Jahre  ernaimt.  Aa5- 
■dieidende  Mitglieder  können  wieder  berufen  werdoi 

Art  6.  Wenn  Mitglieder,  die  mit  Bflekiielit  anf  den  Beruf,  den  sie  emlba. 
ernannt  sind,  diesen  Bemf  anl^ben,  so  scheiden  sie  von  Beehtswefsn  ans  dem  Ani> 
schisse  ans.  An  ihrer  Stelle  sind  sofort  andere  Mitglieder  ans  dem  Berafakreise  n 
ernennen,  dem  die  Ausscheidenden  angehört  hatten.  (Vergl.  Art.  1  dieser  VerordnoDg.- 

Art.  6.  Der  Ausachafs  moTs  su  Bathe  gesogen  werden  bei  allen  Angelegen- 
heiten,  betretend: 

die  (lenehmigang  der  Tarife; 

die  Auslegung  1.  der  Oesetie  nnd  Reglements  Aber  Sisenbahnverkelirsfiragei, 

S.  der  Konaessionsnrknnden  nnd  8.  der  Bedingnifthefte; 
die  Beziehungen  der  Eisenbahnverwaltnagen  an  einander  nnd  an  den  Ab> 

gchlufsbiihnen; 

die  von  den  Ki!ier)liahiiverw:ilruiii,^eii  abgeschlossenen  Vertrige,  soweit  sie 

der  Ueuehmigung  des  Ministers  unterliegen; 
die  Anträge  anf  Qenehmigung  snr  Ausgabe  von  Obligationen; 
die  AntrBge  wegen  Srriehtnng  von  Stationen  nnd  Haltestellen  anf  da  in 

Betriebe  befindlichen  Strecken; 
die  Beschwerden  über  den  Uang  der  Züge; 
die  Wünsche  und  .XulräL-^e  auf  Einleirung  neuer  Züire. 
Art.  7.  Her  .\nsRchuf»  beräth  teruer  uinl  iriebt  sein  (jutachteii  libt  r  ,ille  sonstlirea 
Fragen,  die  ihm  in  Betreff  der  Anlage  oder  des  Betriebes  von  V'oUb&hnen,  Nebeo- 
oahnen  oder  Kleinbahnen  vom  Minister  nntnrbreitet  werden,  insbesondere  tber  die 
Art  und  Weise  der  InbeMebnahme  neuer  Streeken,  Aber  den  Btlddtanf  von  Kea- 
sessionen  nnd  die  Verschmelzung  von  Eisenbahngesellscbaften,  ebenso  Aber  die  ffia- 
riehtnng  von  Eisenbahnpensions-,  Spar-  und  ähnlichen  Kassen. 

Art,  Die  Berathuntr  df-s  Ausschusses  ertV»l-rt  auf  Grund  eines  Berichts,  der 
schriftlich  durch  eiu  Mitglied,  eiueu  dtr  Si  hrilttührer  oder  der  Anditcure  vomelpet  wird. 

Durch  ministerielle  Verordnung  eingesetzte  Unterabtheilungen  dei>  .\uääihuss«r» 
können  beauftragt  werden,  an  Stelle  des  Aussehusses  tber  Qegenst&nde  geringerer 
Bedeutung  ein  Qntaditen  absugeben. 

Art.  9.  Der  Anssehnib  kann  unter  Zustimmung  des  Ministers  Enqn£tei 
▼eranstalteu. 

Wo  er  es  zur  Erleichteruutr  seiner  Berathuntren  für  zweckmäfsiir  erachtet,  hört 
er  die  Vertreter  der  Eiseubahnverwaltungen,  des  Handels  oder  der  Industrie,  ent- 
weder aus  eigenem  Antrieb  oder  anf  deren  Wunseh. 

Art.  la  Der  Aussehufb  tritt  anilier  in  den  Ferien  wen%st«M  einmal  wSdieat- 
lieh  susammen,  anfserdera  so  oft  das  GeschSftsbedflrfliifs  es  erheischt. 

A  r  t.  1 1 .  Der  Minister  der  Öffentlichen  Arbeiten  wird  mit  der  Ausführung  disser 

Verordnuntr  heauftrayrt. 

Nach  ilem  Bericht  daa  Ministers  der  üffentiichen  Arbeiten  an  den  Präsideutei 
der  Republik  unterscheidet  sieb  die  neue  Verordnung  von  der  bisherigen  darin,  dalii 
eine  Tertretui^  des  Bandeis  und  der  Industrie  aneb  der  fraBsösisdie&  Prorinisu  is 
dem  berathenden  Bisenbahnaussehulb  neu  gesehalEte  und  dw  Lebens«  und  Bsntea- 
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vtMsitheniuusffe.HellBchaften  eine  Vertretung  eintreräuuit  ist;  letzteres  aus  Rücksicht 
Uaraat,  dafs  der  Aasscbufii  über  die  ÄrbeiterwoblfahrtsfrageD  mit  zu  beratben  bat. 
Im  ttbrigen  sind  die  Zahlen  der  Mitglieder  aus  den  TenchiedeB«ii  Benrfiklaitm 
etwM  gttlndtft.  Die  Aniahl  der  berufenen  Mitglieder  dee  berathenden  Siienbalin* 
aoiaehnMee  iat  Ton  47  aof  49  Termebrt 


Italien.    Königl.  Verordnung  vom  10.  August  1893,  hetr.  die  Kinfidiruug 
der  mitleleurojmis(  lien  Zeit  auf  den  italienisclien  Kiseiibahueu. 
Veröffenti.  im  Giornale  del  Genio.  Civile  August  1893  S.  307. 

Art.  1.  Der  Eisenbahndienst  regelt  sich  im  Gebiete  des  icanzen  Königreichs 
Italien  nach  der  mittlereu  Sonnenzeit  des  15.  Meridians  Östlich  von  Green  wich.  Diese 
Zeit  erhält  die  Hezcichnung:  Mitteleurupäixche  Zeit. 

Art.  2.  Itu  Eisenbahndienst  erfolgt  die  Zählung  der  Stunden  für  den  ganzen 
Tag  forüanflind  Ton  Kittemaeht  in  Hittemaeht 

Art  8.  Diese  Bestimmungen  treten  in  Kraft  an  dem  Zeitpunkt,  au  dem  naeb 
Art.  1  dieser  Verordnung  der  1.  November  1893  beginnt.  Mit  demselben  Zeitpunkt 
werden  alle  entgegenstehenden  Bestimmungen  aufgehoben. 


RuXslaiul.  Kaiserlicher  Erlafs  vom  {\i2l.  Mai  1893.  I.cfr.  Bau  und 
Betrieb  einer  Eisenbahn  von  der  Station  Kawkaskaja  nach  6taw- 
ropoi. 

VMrOlfentl.  in  der  Zeitscbr.  d.  Min.  d.  Yerkehrsanst.  vom  10./92.  Aug.  1898. 

Der  Wladikawkas-Eisenbahngesellsebaft  wird  der  Bau  und  Betrieb  einer  127 

"W'pr.st  langen,  mit  rnsfischer  Nornialspur  lierzu!<tHlIenden  Nebenbalm  von  der  Station 
Kawkaskaja  der  Wladikawkas-Eisenbahii  tRostow  a.  Dou— Wladikawkas)  nach  der 
Bezirksbauptstadt  Stawropol  Ubertragen.  Die  Kosten  des  für  die  Babnaulage  erforder- 
li^w  Qmnderwerbs  tragen  die  ttrtUeben  Interessenten,  cum  grSAten  Tbeile  die 
Stadt  und  der  Beairk  Stawropol.  Die  Stadt  xablt  außerdem  noeb  Ittr  die  Daner  ven 
24  Jahren  jährlich  einen  Beitrag  von  31 260  Bbl.  Die  aufserdero  fiir  den  Bau  noch 
erforderlichen  Mittel,  deren  Höbe  nach  einem  von  der  Regierung  festzustelh  nden 
Kostenanschlaice  beme.sseii  werden  soll,  werden  durch  eine  Obligationenauleihe  be- 
schafft, für  welche  der  ätaat  Ziaäbürgsuhaft  übernimmt. 

Kaiserlicher  Erlafs  vom  15./27.  Juni  1883,  betr.  die  Geseilschaft 
der  Sädostbabnen«  • 

Verttffentl.  in  d.  Zeitsebr.  d.  Min.  d.  Verk.  vom  ^^  ^''^l^^  1899. 

1.  beptbr. 

Die  Urjäsy— Zarizin-  und  die  Koslow— Wuronesch— Hostow*£i8enbahngesell> 
sebafi  werden  au  dner  OeaeUsebaft  unter  der  Beaeicbnung  .Gesellsebaft  der  8fld> 
ostbabnen**  verscbmolsen.  Dieser  neu  gebildeten  Gesellsebeft  wird  der  Betrieb  der 

Oral— Grjäsy-  und  der  Liwntt-Bahn,  beide  dem  Staate  gehOrig,  in  Pacht  gegeben, 
wofür  die  Gesellschaft  im  Jahre  18?>4  !(XM)O  n  Rbl  ,  in  1805  1  2<X)0<h)  Rh)  und  für 
1896  und  die  folgenden  Jahre  je  1 600  Oü<)  Kbl.  zu  zahlen  hat.  Der  Pachtvertrag  endet 
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mit  dem  Jahre  li>53,  die  B«gieruDg  kann  jedoch  unter  gewissen  Bedin^^uugea  die 
▼erpacbteten  Linien  der  Geiellschaft  sohoa  firtther  wieder  abnehmen,  moTs  d«BB  *k«r 
anch  die  der  letatwoi  g/MMg&a  Balmai  mit  allem  ZvMiOr  fibaraehmea.  Die  aaae 
(tetdlaehalt  Terpfliebtet  lioh  feraar  aaf  Variangan  der  Begiaraair  and  naoh  den  voa 
dieiar  ao^pM^clI^^n  Plänen  nnd  Kostenanichligen  den  Ban  mehrerer  Eisenbahnlinien 
au8/afflhren.  Die  bedeutendste»  unter  diesen  letzteren  ist  die  von  Balaschow  über 
Nuwüclioparsk,  Ostrogoschsk,  W'aluika  und  Tscliugujew  nach  Charkow  etwa  öOO  Werst 
laug  und  zu  2öti00000  BbL  verauächiagt.  Eine  andere  von  der  Gesellschafl  xn 
bauaada  90  Weiat  laaga  aad  aof  1800000  Bbl.  Taraaidilagta  Bahaliaia  aoll  vaa  dar 
erstarea  Liaia  abawaigaa  aad  llbar  Bntarliaowka  aaeb  Kalatteli  im  Bogatsobanker 
Kfaite  führea.  Zwei  andere,  8  und  3  Werst  lange  Linien  sollen  ein  Bergwerk  tind 
aiaaa  Hafenplatz  nn  der  Wolga  ans«  hliefnen.  Aafserdem  übernimmt  die  Gesellschaft 
noob  den  Bau  von  Getreideelevatoreu  und  Lagerräumen  fttr  Naphtaerseugniaae. 


KaiBerlicher  Er\a(a  vom  i2.ß4,  Janl  1808,  betr.  Veretaatlielmiig 
der  Donetzbahn. 

Veröffentl.  in  der  Zeitschr.  d.  Min.  d.  Verk.  vom  18;»S. 

S.  beptbr. 

Lht'  DüuetzbHhu  wird  mit  alluui  Zubehör  vom  1./13-  Juli  1S03  ab  in  das  Eigen- 
liiuui  und  die  Verwaltung  deü  ötaates  übernommen.  Für  dait  Gi^3üöOOBbl.  betragende 
Aktieakapital  dar  Doaetabaha-Oaeailiabalt  ülmltan  dia  Aktioaiia  ipioMatigt  Ba> 
gieruagBabligatiaaea  aad  awar  wardaa  flir  ja  6  Aktiaa  aam  NaBawarOa  rm 

185  Rbl.  Met.  6  Obligationen  zu  gleichem  Nennwerthe  gewährt.  AuTserdem  wird 
auf  die  Aktien  noch  ein  baarer  Zuscbufä  gezahlt  und  zwar  für  jada  DiTideadeaiktie 
15  EbL  54  iiop.  und  für  die  ttbrigea  Aktien  je  7  Bbl.  18  Kop. 


Verordnung  vom  2./14.  Aognat  1893,  betr.  den  Gewicbteverlnst  der 
Gflter  bei  Befftrdemng  auf  der  Sieenbahn. 

VarOiTeBtl.  in  der  Zeittcbr.  d.  Min.  d.  Verk.  Tom  9.(14.  September  18H> 

In  Abättdenuig  der  Vorschril'ten  rem  iv--. —  1887  wird  mit  Besag  aaf  ArLlOü 

11.  Ang. 


des  aUgem.  raH.  Eiteababageaetaes  der  aallsuga  OewiebteTarlttflt  wie  falgt  feit- 
gesetat: 

1.  für  trockene  (ie^enstilnde  l  Proz. 

8.  I,    Getreide  in  Verpackung  „ 

8.  ti        n      n  loMr  Sebfittaag  1  „ 

4.  „  Kaknrata  ia  Verpaeknag  oder  ia  loser  Sebftt- 
tnag  Ar  je  250  Werst  BefSrderaag  1  Proa., 
im  ganaea  jedodi  nicht  aber  6  „ 
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Scheicher,  Walter.  Dr.  jur.,  kJinigl.  sächsischer  Finauzrath.  Die 
Rechtsw i rkiingen  der  Enteignang  nach  gemeinem  und 
siielisiisoheni  Hechte.  Eine  systematische  Darstellung  des  mate- 
riellen Enteiuiiun^^srechts,  Freiburg  io  Sachsen.  Verlag  von 
Kra/  &  Gerlacli  (Joh.  Stettner.)  1893. 

Die  erhebliche  praktische  Bedeutuni^.  welche  das  Entei<riHini(srecht 
insbesondere  seit  der  Entstehung  der  FVisenbahnen  genommen  hat,  machte 
die  wissenschaftliche  Behandlung  dieses,  nichts  weniger  als  einfachen,  in 
das  hergebrachte  Rechtssystem  nur  schwierig  sich  einfügenden,  Rechts- 
stofTs  zur  unbedingten  Nothwendigkeit.  Gesetzccebnii^.  Rechtsprechung 
und  Litteratur  haben  denn  auch  zusammen  gewirkt,  um  denselben  all- 
seitig zu  durchdringen  und  zu  klären.  In  vielen  Richtungen  ist  auch  — 
da.s  wird  nicht  l)estritten  werden  kOnnen  —  sowohl  über  die  Grundlagen 
der  Enteignung,  als  über  die  daraus  sich  ergebenden  Rechtswirkungen  eine 
Uebereinstiramung  der  Aiisi  hauungeu  erzielt  worden.  Von  einer  völligen 
Uebereinstimmung  nii'ht  nur  über  das  gesetzgeberisch  Zweckmälsige.  sondern 
auch  über  das  wi.s.senschaftlich  Richtige  sind  wir  jedoch  noch  weit  ent- 
fernt. Zudem  erzeugt  die  Anwendung  der  Knteignungsgesetze  immer 
neue  Fragen,  welche  zu  wiederholter  Prüfung  der  bisher  bestehenden  An- 
sichten und  zu  einer  immer  weitereu  Ausgestaltung  des  EoteigDoogs- 
rechts  Anlafs  geben. 

Angesichts  dieser  Sachlage  und  des  Umstaiides.  dals  die  systematischen 
Darstellungen  dieses  Rechtgebietes  schon  längere  Zeit  zurückliegen,  ist 
eine  systematische  Bearbeitung  des  Enteignungsrechts  auf  wissenschaft- 
licher Grundlage  unter  Berücksiiditigung  der  vorhandenen  Tjtteratur  und 
der  neueren  Rechtsprechung  eine  dankenswerthe  Autgabe.  Der  Verfasser 
hat  sich  in  der  vorbezeicbneten  Schrift  ihrer  Lösung  unterzogen,  und  zwar 
iu  der  Weise,  dafs  er  aus  der  üiitersuchujjg  der  rechtlichen  Natur  der 
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Enteignung  und  der  daraus  .sich  ergebenden  Wirkungen  allgemeine  (irund- 
sätze  zu  irewinnen  sucht  und  sndaiin  prüft,  inwieweit  diese  aueh  für  d.i? 
siiehsisehe  Heeht .  welches  in  vollem  l'nifange  zur  Darstellung  kommt, 
niafsgebend  sind.  Die  Schrift  hehandelt  das  Recht  der  Enteignung  über- 
haupt, ohne  Heschränkunu  auf  einen  bestimmten  Zweck,  wenn  aufh.  wie 
es  im  Hinblick  auf  die  Ausdehnung  dieses  Anwendungsgebiets  natürlich  er- 
scheint. (1(M*  Enteignung  für  Eisenbahnzwecke  besondere  Aufmerksamkeil 
/utrcwendet  wird.  Nur  die  Darstellung  des  materiellen  Enteignungsrechts, 
nicht  des  <'igentlichen  Enteiiinunusverfahrens  hat  sich  der  Verfasser  zur 
Aufgabe  gemacht.  Dixa  letztere  zieht  er  nur  insoweit  in  den  Kreis  seiner 
Betrachtung,  als  da.s.selbe.  wie  /  R.  die  Vollziehung  der  Enteisrnunj;.  di»' 
Rechtsmittel  zum  Schutze  des  Kntcigiiuugsanspruehs  mit  dem  waterielien 
Euleignungsrechte  in  untrennbarem  Zusammenhange  steht. 

Der  Schwerpunkt  der  Schrift  liegt  in  den  allgemeinen  dogmatischen 
Erörterungen,  in  der  l'ntersucluinu  der  aus  dem  Wesen  der  Enteignung 
sich  ergel)euden  allgemeinen  (Jrundsätze.  welche  der  Verfasser  als  das 
gemeine  Recht  bezeichnet.  Diesen  Ausführungen  gegenüber  mufste  das 
sächsisclK-  Recht  schon  deshalb  zurücktreten,  weil  dort  das  Enteignung^- 
recht  nur  in  geringem  Malse  im  Weije  der  Gesetzgebung  seine  Ausge- 
.staltung  erhalten  hat  und  in  sehr  wesentlichen  Beziehungen  der  Ergänzung 
dun-h  die  Wissenschaft  bedarf.  Dieser  Umstand  und  in>besonden*  die 
gründliche  Behandlung  des  Stoffs,  welcher  die  langiahrige  praktische  Be- 
schäftigung des  Verfassers  auf  diesem  <^el)iete  aufren.>5cheinlich  zu  gute 
gekommen  ist.  die  umfassende  Herficksiclitimni-  der  Rechtsprechung  urii 
insbesondere  der  Litterat ur.  die  klare  und  verstan<iliche  Darstelhin*:  ver- 
leihen der  Schrift  eine  über  das  .sächsische  Rechtsgebiet  weit  hinau.sgehende 
Bedeutung.  Es  verlohnt  sich  deshalb  wohl,  auf  ihren  Inhalt  wenigstens  be- 
züglich der  <larin  erörterten  Fragen  von  hervorragend  prinzipieller  Be- 
deutung hier  einzugehen. 

Die  Schrift  zerfallt  in  zwei  Theile.  deren  erster  <ier  rntersuriuing 
der  rechtlichen  Natur  un«l  der  sachenrechtlichen  Wirkungen  der  Ent'ic- 
numj  gewidmet  ist.  während  <ler  zweite  lediglich  die  fonlerungsreoht- 
lichen  Wirkungen,  die  Entschiidi^ningslehre.  zum  (Gegenstände  hat.  In 
Uebereinstitnmung  mit  der  überwiegenden  Mehrzahl  der  Schriftsteller  sieht 
dei  Verfasser  in  der  Enteignuns:  einen,  in  dem  Wesen  und  Zweck  des 
Staates  beuründeten.  öffentlich  rechtlichen  Akt.  einen  AussjMuch  der 
Staatsgewalt,  welcher  auf  (innid  des  (Gesetzes  den  Eigenthumsüber-iunc 
von  dem  bisherigen  Eigentiiiimer  auf  den  Unternehmer  vermittelt.  Der 
(^ttentlit  h  rechtliche  Akt  hat  di  nuiacii  eine  privatrerhtliche  Wirkung  nach 
der  sachenrechtlichen  Seite,  indem  er  Eigenthnm  entzieht  und  übertragt, 
ebenso  erzeugt  er  aber  auch  eine  forderungsrechtliche  Wirkung,  nämlich 
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einen  Entschädigungsanspruch  fQr  den  bisherigen  Eigenthümer.  Insoweit 
wird  die  Auffassung  des  Verfassers  bei  allen  denjenigen,  welche  die  Ent- 
eignung nicht  als  einen  erzwungenen  Verkauf  ansehen,  keinem  Wider.spruch 
begegnen.    Sehr  anfechtbar  ist  aber  seine  Ansioiit  über  den  eigentlichen 
Hechtsgrund    des    Entschädigungsanspruchs.     Die  Entschädigungspflicht 
erscheint  ihm  nicht  als  eine  ipso  jure  eintretende  Folge  des  Eingriffes  in 
Privatoigonthum,  sondern  ..besteht  nur  deswegen,  weil  der  Staat  in  Er- 
füllung seiner  Aufgabe   als   Kechtsstaat  sie  anerkennt  und  durch  das 
Gesetz,  sei  es  auch  im  Staatsgrundgesetze,  der  Verfassungsurkunde,  aus- 
«Irficklicli  statuirt.""    (S.  24.)    Dafs  dieselbe  nur  infolge  staatlicher  An- 
erkennimg besteht,  ist  ohne  weiteres  zuzugeben.    Sollte  aber  die  staatliche 
Aiierkennuni:  nicht  schon  in  der  vom  Staate  gesetzten  Privatrechtsordnung 
Meißen,  welche  von    ihm   auch   bei  Au.siibung  der  Hoheitsrechte  insoweit 
resitektirt    werden   mufs.   als   es  mit  der  Erreichung  der  Stautszwecke 
vereinbar   ist  ?     Sollte   dem   Eicjenthümer  aus   seinem  Kigeiithumsrecht 
nicht  ein  Anspruch  auf  Entschädigung  für  eine  ihm  zu  Staats/wecken 
entzogene  Sache,  deren  Zurückgabe  wegen  der  Nothwenditikeit  ihrer  Be- 
nutzung für  Staats/wecke  unmöglich  ist.  ebenso  zustehen,  wie  gegen  einen 
Privaten,  welcher  eine  dem    Eigenthümer  entzogene  Sache  nicht  wieder 
zurückzugeben  imstande  ist  ?    Wer  diese  Frage  verneint,  stellt  den  Staat 
völlig  aufserhalb  der  Privatrechtsordnuug.    Dafs  dies  bei  der  Begründung 
dieser  Ordnung  gewollt  sei.  ist  aber  nicht  anzunehmen,  und  würde  des 
Beweises  bedüi-fen.    Es  ist  mehr  als  zweifelhaft,  ob  nicht  auch  da.  wo 
die  ITnverletzlichkeit   des   Eigeuthums   durch   die  Verfassung  oder  ein 
sonstiges  Gesetz  nicht  ausdrücklich  anerkannt  ist.  demjenigen,  welchem 
in  Au.sübung  des  Staatsnothrechts  sein  Eigenthum  entzogen  ist,  gerichtlich 
das  Recht  auf  Ent>ch;idifjung  zuerkannt  werden  würde.    Darin  kann  aber 
dem  Verfasser  unbedenklich  zugestimmt  werden,  dafs  die  sachenrechtliche 
Wirkung  der  Enteignung,  die  Eigenthumsübertragung  nicht  von  der  Fest- 
stellung und  Leistung  der  Entschädigung  abhängig  ist.    Allenlintjs  ist 
damit  die  Annahme  des  Verfassers,  dafs  die  verfassungsrecht iichen  Be- 
stimmuniren.  nach  welchen  Eigenthum  nur  gegen  vorgängige  Entschädigumrs- 
Jeistune:  entzogen  oder  beschränkt  werden  darf,  auch  als  privatrechtliclu 
Normen  anzusehen  seien,  kaum  vereinbar.    Wäre  dies  der  Fall,  so  würde 
daraus  dem  Eigenthümer.  welchem  sein  Eigenthumsrecht  ohne  vorherige 
Entschädigung  entzogen  werden  soll,  hiergegen  eine   Einrede  erwachsen. 
In    W^irkli<'hkeit    kann   aber  die   betreffende  verfassungsrechtliche  Be- 
stimmung, wie  in  dem  Jahrgange  IHST)  S.  4H  die.ser  Zeit.schrift  ausgeführt 
ist.  nur  als  eine  Vorschrift  öffentlich  rechtlicher  Natur,  als  Direktive  für 
den  Gesetzgeber  und  die  Verwaltungsbehörden  autgefafst  werden. 

Die  Perfektion  der  Ji^teignuog,  welche  für  den  Kigeutbümer  deu 
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Entschädigungsanspruch  begründet  und  das  Rücktritt«recht  des  Unter- 
nehmers abschliefst,  tritt  nach  den  Ausführongen  der  Schrift  ein.  wenn 
sich  der  Enteignete   dem  Enteignungsantrage  des  Unternehmers  oder 
dem  Enteignungsausspruche  der  Behörde  unterwirft,  oder  wenn  die  RechUs- 
mittelfrist  für  die  Anfechtung  der  Enteignungserklärung  abgelaufen  ii«t. 
VftllijT  richtig  und  im  Einklänge  mit  der  Ansicht  des  Verfassers  über  die 
rechtliche  Natur  der  Enteignung.    Üb  es  aber  hiemach  gerechtfertitrt  i^t. 
im  (Tehiete  des  sächsischen  Rechts,  welches  zwei  Erklärungen  «ler  Ent- 
eignuiifjshehörde  kennt  nämlich  die  Entscheidung  über  die  Abtretun{f  und 
dio  Ucherwcisuiii;  des  enteijfneten  Gegenstandes  an  den  Unternehmer,  die 
Perfektion  schon  an  die  Entscheidung  über  die  Abtretung  zu  knüpfen, 
möchte  in  Zweifel  zu  ziehen  sein.    Wenn,  wie  nach  den  Ausführunsen  de« 
Verfassers  anzunehmen  ist.  diese  Entscheidung  weder  die  Ueberweisunif 
des  r^esitzes,  noch  auch  des  Ei^enthums  zur  Folge  hat,  so  kann  darin  der 
Entei^nungsau.sspruch  gar  nicht  «(efunden  werden.    Dafs  die  Verwaltungs- 
praxis  in  Sachsen   gleichwohl   die  Perfektion  der  Enteignung  von  dem 
Zeitpunkte  datirt,  in  welchem  die  Nothwendi?keit  der  Abtretung  endjjültisr 
festjiestellt  ist.  scheint,  wie  jinch  der  Verla.sser  (S.  46)  andeutet,  auf 
früher  herrschende  privut rechtliche  Auffassung  der  Enteignung  als  eine«, 
erzwungenen  Kaufs  zurückjiefflhrt  werden  zu  müssen.    Hierbei  erhalt^-n 
wir    zugleich    von   zwei   weitereu   Eigenthümlichkeiten   des  sächsischen 
Hechts  Kenntnifs,  welche  Ausnahmen  vom  Prinzipe  der  vorgänsrigen  Ent- 
schädigung bei  der  Enteignung  für  Eisenbahnzwecke  betreffen.    Nach  dem 
Zeugnisse  des  Verfassers  ist  es  dort  für  zulässig  erachtet  worden,  die 
vor  der  Vollziehunü;  der  Enteignuntr  zu  erlegende  oder  zu  hinterlegende 
Entschädii(uns:  auf  das  Aequivaient  für  die  abzutretende  Fläche  an  sich 
ohne  Berücksichtigung  der  durch  die  Abtrennung  von  dem  Restbesitze 
des  Eigentliüiners  entstehenden  Nachtheile  zu  beschränken,  die  Festsetzanc 
der  EntsehruliLTiin?  für  diese  Nachtheile  aber  einem  nach  Ausführuni:  der 
Bahnanliiye  einzuleitenden  besondem  Verfahren,  dem  so<(.  Nachentschädi- 
gungsverfahren  vorzubehalten.    Femer  erfolgt  die  Enteignung  für  Eisen- 
bahnen, ohne  dafs  die  vorherige  Zahlung  oder  Hinterlegung  der  Ent- 
schädigung für  erforderlich  erachtet  wird,  indem  man  davon  ausgeht,  dafs 
die  für  Privatbahnen  zur  Sicherung  der  Erfüllung  ihrer  Verpflichtungea 
bestellte  allgemeine  Kaution,  und  wenn  es  sich  um  Staatsbahnen  liandelt. 
dafs  der  Staat  die  genügende  Garantie  für  die  Befhedigong  des  Eigeo- 
thüraers  :^ewiihren. 

In  betreft'  der  rechtlichen  Natur  derjenigen  Vereinbarungen  der  Be- 
theiligten.  welche  einzelne  Akte  der  Enteignung  ersetzen,  schliefst  sich  der 
Verfasser  der  Ansicht  La)>ands,  Grünhuts  und  Rohlands  dahin  an.  dafs 
eine  Vereinbarung  über  die  Abtretung,  nachdem  durch  Feststeliong  de$ 
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Enteignungsplanes  die  Nothwendigkeit  der  Enteignung  bereits  aus- 
gesprochen ist,  im  Zweifel  nicht  als  ein  Kaufvertrag,  sondern  als  eine 
.Enteignung  anzusehen  sei.  Eine  zutreffende  Antwort  ist  in.  Iv  nicht  all- 
gemein, sondern  nur  auf  Grund  des  besondern  Enteignungsgesetzes  möglich. 
Pür  das  prenfsische  Recht  mufs  ich  meine  im  .Jahrgange  1885  S.  öl)  dieser 
Zeitschrift  ausgesprochene  Ansicht,  dafs  diese  Vereinbarung  sich  als  ein 
Veräufseningsvertrag  (diarakterisire,  dem  Widerspruch  des  Verfassers 
8.  58  Anm.  67a,  gegenüber  aufrecht  erhalten.  M.  E.  ist  von  ihm  nicht 
berücksichtigt,  dafs  das  preufsische  Enteignungsgesetz  selbst  (vergl.  ins- 
besondere die  §§  17  und  46)  darüber  Anordnung  trifft,  inwieweit  der- 
artigen Vereinbarungen  die  Wirkungen  der  Enteignung  zukommen  sollen. 

Die  Ansichten  des  Verfassers  über  die  sachenrechtlichen  Wirkungen 
der  Enteignung  dem  bisherigen  Eigenthümer  gegenüber  —  originärer 
Krwerh  mit  allen  daraus  sich  ergebenden  Folgerungen  —  sind  die  noth- 
wendige,  nicht  zu  bestreitende  Konsequenz  der  Auffassung  der  Enteignung 
als  eines  öffentlich  rechtlichen  Aktes.  Eine  eingehendere  Untersuchung 
widmet  er  hierbei  dem  Einflüsse,  welchen  das  Grundbuchsystem  auf  den 
Eigenthumsübergung  hat.  Da  die  bezüglichen  Ausführungen  nur  für 
solche  Rechtsgebiete  Bedeutung  haben,  in  welchen  ein  jeder  Eigenthums- 
übergang von  Grundeigentbun)  sich  erst  mit  dem  Eintrage  im  Grundbuche 
vollzieht,  und  die  Vollziehung  der  Enteignung  nicht,  wie  z.  H.  in  Preufsen. 
schon  diese  Rechtsübertragung  zur  Folge  hat,  soll  hier  nicht  näher  darauf 
eingegangen  werden.  Wenn  aber  der  V^erfasser  der  Enteignung  auch 
die  Wirkung  zuerkennt,  dafs  sie  ohne  weiteres  den  Unterganjf  aller  an 
dem  Euteignungsobjekte  bestehenden  dinglichen  Re<'hte  zur  Folge  habe, 
weil  das  bisherige  Eigenthumsrecht  in  seinem  ganzen  Hestande  aufgehoben, 
die  enteignete  Sache  allen  ihren  bisherigen  privatrechtlichen  Beziehungen 
entzogen  werde  und  daher  im  rechtlichen  Sinne  als  untergegangen  zu 
erachten  sei,  so  dürfte  er  auf  Widerspruch  stofsen  und  zwar  aus  einem 
doppelten  Grunde.  Einmal  ist  nicht  abzusehen,  weshalb  der  Enteignungs- 
zweck unbedingt  die  Aufhebung  des  Eigenthums  in  seinem  ganzen  Be- 
stände und  die  Beseitigung  säramtlicher  dinglicher  Rechte  erfordere,  du 
einzelne  derartigen  Rechte  dem  Unternehmen,  für  welches  die  Enteignung 
stattfindet,  in  keiner  Weise  hinderlich  zu  sein  pflegen.  W'iire  aber  auch 
dem  Verfasser  in  diesem  Punkte  beizustimmen,  so  würde  nicht  erhndlich 
sein,  aus  welchem  Grunde  es  für  /uliissig  zu  erachten  sein  sollte,  den 
dinglicb  berechtigten  Dritten  ihre  Hechte  ohne  weiteres  zu  entziehen, 
während  dem  Eigenthümer  sein  Recht  doch  nur  im  geordneten  Ent- 
eignungsverfahrfu  unter  Berücksichtigung  .seines  Ent.schädigungsanspruchs 
entzogen  werden  kann.  Der  Verfasser  selbst  halt  es  (S.  IIH  Anm.  51) 
argumento  a  majori  ad  minus  nicht  nur  für  zulässig,  sondern  sogar  für 
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geboten,  die  verfassungsrechtliche  Bestimmimg  über  die  Unverletzlichkeit 
des  Eigenthnins  nicht  nur  auf  das  Eigenthomsrecht  selbst,  sondern  aneh 
auf  die  ans  dem  Eigentham  fliefsenden  Rechte  an  fremden  Sachen  za  be- 
ziehen. Vollkommen  richtig.  Nur  unteriäfst  er  es,  die  nothwendige 
Folgerung  daraus  zu  ziehen,  dafs  auch  die  £nteignong  eich  nicht  auf  da« 
Recht  des  Eigenthfimers  za  beschränken,  sondern  auch  auf  die  dinglichen 
Rechte  dritter  Personen  zu  erstrecken  habe.  Hätte  er  diese  Folgenmg 
gezogen,  dann  würde  er  wahrscheinlich  zu  dem  Ergebnisse  gelangt  sein, 
dds  die  dinglichen  Rechte  Dritter  nieht  ohne  weiteres  durch  die  Eot- 
eigmmg  des  Eigenthümers  erlOschen,  sondern  selbst  enteignet  werden 
mflaten.  Eine  solche  Enteignung  liegt  schon  dann  vor,  wenn  das  Ent- 
eignnngsgesetz  dieselben  durch  die  Enteignung  für  erloschen  erkJ&rt  anter 
gleichzeitignr  Verwttsong  ihrer  Inhaber  zu  ihrer  Befriedigung  an  die  Ent- 
schädigungssomme,  wie  dies  nach  S.  115  der  Schrift  die  Mehrzahl  der 
sächsischen  Bataignaiigsgesetze  für  die  „entfernteren''  Interessenten  an- 
ordnet. Ist,  wie  im  preulsischen  Enteignungsgesetze,  das  Erlöschen  der 
Rechte  Dritter  von  der  Darchführung  des  Enteignnngsverfahrens  gegen 
ihre  Inhaber,  sei  es  in  dem  gegen  den  Eigenthümer  eingeleiteten  oder  in 
einem  besonderen  Verfahren  zur  Beseitigung  der  Dritten,  abhängig  ge- 
macht, so  ist  jeder  Zweifel  darüber  ausgeschlossen,  dafs  diese  Rechte  nur 
durch  Enteignung  ihrer  Inhaber  erlöschen.  Hiermit  steht  auch  das  auf 
Seite  118/119  der  Schrift  mitgetheilte  Erkenntnils  des  Oberlandesgeriehts 
zu  Dresden  vom  j.5.  Oktober  1884  insofern  im  Einklänge,  als  es  annimmt, 
dals  Grunddienstbarkeiten,  über  deren  Erlöschen  die  sächsischen  Ge>et/(> 
keine  Bestimmungen  enthalten,  durch  die  Enteignung  des  dienenden  Grund- 
stücks nicht  aufgehoben  werden.  Der  Verfasser  erkennt  zwar  die  Richtig- 
keit dieser  Entscheidung  nicht  an  und  will  dem  Einwände  der  Unbilligkeit, 
welche  in  der  Beseitigung  dieser  Rechte  ohne  Entschädigung  ihrer  Inhaber 
liegen  würde,  dadurch  entgehen,  dafs  er  diesen  einen  unmittelbaren  Ent- 
schädigungsanspruch gegenüber  dem  Unternehmer  zuerkennt.  Indem  er 
aber  selbst  sieht,  dafs  dadurch  dem  Unternehmer,  sofern  der  durch  die 
Grunddienstbarkeit  für  das  dienende  Grundstück  sich  ergebende  Minder- 
werth bei  Bemessung  der  Entschädigung  für  den  Eigenthümer  keine  Be- 
rücksichtigung erfahren  hat,  zu  nahe  getreten  werden  würde,  will  er  in 
dem  Enteignungsverfahren  eine  doppelte  Werthfeststellung  eintreten  lassen, 
einmal  zu  Gunsten  des  Eigenthümers  für  die  enteignete  Sache  selbst  unter 
Berücksichtigung  der  Werthsminderung  infolge  der  Dienstbarkeit  und 
sodann  zu  Gunsten  des  dinglich  Berechtigton  für  den  Werth  des  dinglichen 
Rechts  (S.  402).  Damit  wir<i  aber  auch  von  ihm  anerkannt,  dafs  es  auch 
in  Sachsen  für  die  Inhaber  von  Grunddienstbarkeiten  der  Enteignung  bedarf. 
Aach  die  dauernde  und  die  vorübergehende  Beschränknng  fremden 
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Grundeigenthums  und  deren  rechtliche  Wirkung  finden  eine  cinm  liende 
Erörterung.  Gegen  die  Auffassung  des  Verfassers,  dafs  sowohl  die  eistere 
als  die  letztere  eine  (Grunddienstbarkeit  entstehen  lasse,  werden  sich  unge- 
achtet der  in  betreff  der  letzteren  bestehenden  Zweifel,  keine  erheblichen 
Bedenken  geltend  machen  lassen. 

Mit  Rocht  tritt  der  Verfasser  denen  entgegen,  welche  dem  frü- 
heren Eigenthümer  auch  ohne  eine  Gesetzesbestimmung  ein  Rück- 
erwerbsrecht  für  den  Fall  einräumen  wollen,  dafs  die  enteignete  Fläche 
für  das  betreffende  Unternehmen  entbehrlich  werden  sollte  Anders 
urtheilt  er  über  diejenigen  Fälle,  in  welchen  das  Unternehmen,  sei  es 
wegen  Mangels  der  erforderlichen  Mittel  oder  aus  sonstigen  Gründen  nicht 
zu  Stande  kommt.  In  diesen  Fällen  nimmt  er  für  die  Staatsgewalt,  und 
zwar  für  die  die  Staatsgewalt  repräsentirende  Behörde,  also  für  die  Ent- 
eignungsbehörde, das  Recht  in  Anspruch,  die  Knteignung  wieder  aufzuheben, 
wozu  es,  wie  er  meint,  keiner  besonderen  gesetzlichen  Ermächtigung  be- 
dürfe, weil  diese  Befugnifs  aus  dem  Wesen  der  Enteignung  seihst  folge. 
Hierbei  ist  doch  wohl  übersehen,  dafs  die  EnteignungsbehOrde  nur  durch 
das  Enteignungsgesetz  bestimmte  Vollmachten  erhält,  welche  sie  nicht 
berechtigt  ist  auszudehnen.  Die  Wiederaufhebung  der  Enteignung  im 
Falle  der  Nichtausführung  des  Unternehmens  darf  als  eine  berechtigte 
Forderung  an  den  Staat,  welcher  dieselbe  gesetzlieh  zu  regeln  im  stände 
ist,  angesehen  werden.  Wie  aber  die  mit  der  Enteignung  betraute  Be- 
hörde, deren  Aufgabe  mit  der  Vollziehung  der  Enteignung  erledigt  ist, 
eich  noch  zu  einer  derartigen  Mafsregel  für  zi^ständig  erachten  kann,  ist 
nicht  abzusehen.  Der  Verfasser  hat  aueh  aus  der  Verwaltungspraxis 
keine  Belege  für  seine  Auffassung  anzuführen  vermoeht.  Dafs  aber  in  dem 
Fehlen  einer  solchen  Bestimmung  eine  Lücke  der  EnteignungSKesetz- 
gebung  zu  linden  sei,  kann  ihm  ohne  weiteres  zugegeben  wenlen. 

Der  zweite  Theil  der  Schrift  behandelt  die  für  die  Entschädigung  der 
enteigneten  Berechtigten  geltenden  Grundsätze  in  so  vollständiger  Weise 
wie  (litis  nur  bei  genauer  Kenntnils  der  Enteignunüspraxis  möglich  ist.  Die 
Untersuchungen  des  Verfassers  erstrecken  sich  auf  das  Prinzip  der  Ersatz- 
leistung im  allgemeinen,  die  Person  des  Kntschädigungsverpllichteten  und 
der  Entschädigungsberechtigten,  auf  die  Voraussetzungen  der  Ersatzleistung, 
wobei  insbesondere  die  Fragen  erörtert  werden,  inwieweit  die  durch  den 
Betrieb  des  betreffenden  Unternehmers  verursachten  Schäden  und  inwie- 
weit Vortheile  nur  thatsächlicher  Natur  zu  berücksichtigen  sind:  auf  die 
Form  der  Ersatzleistung  und  den  Zeitpunkt  der  Entschädigungsfeststellung; 
auf  die  einzelnen,  bei  der  Bemessung  der  Entschädigung  in  Betracht  kom- 
menden Faktoren  —  Sachwerth,  Verkaufspreis,  Kintlufs  der  Benutzungsart 
und  Benutzongsfähigkeit,  Minderwerth  des  verbleibenden  Theils,  persönliche 
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Nachtheile  infolge  der  Enteigniung  — ;  auf  die  Frage  der  Anrevlinung  von 
Vortheilen,  welche  aus  der  Enteignung  und  dem  Unternehmen  erwachsen; 
auf  die  Entschädigung  der  dinglich  Berechtigten,  die  Verzinsung  der  Ent- 
schädigung, die  Ausdehnung  der  Enteignung  bei  nur  theilweiser  Eigen- 
thurasentzichung  und  auf  die  Rechtsmittel  zum  Schutze  des  Entschädigungs- 
anspru<  lis.  Es  kann  hier  auf  den  sehr  reichen,  in's  einzelne  gehenden 
Inhalt  dieser,  nur  summarisch  angedeuteten,  Erörterungen  nicht  eingegangen 
werden;  nur  einzelne  Bemerkungen  mögen,  theils  um  P>örterungen  von 
besonderem  Interesse  hervorzuheben,  theils  um  diesseitigen  Eracht^ns  un- 
richtigen Ansiciiten  entgegenzutreten,  hier  Platz  finden. 

Mannigfache  Zweifel  bietet  die  Frage,  welche  Personen  lierechtigt 
sind,  Entschädigung  im  Enteignunirsverfahren  zu  verlangen.     Der  Ver- 
fasser entscheidet  sich  für  die  Beschränkung  auf  die  dinglich  Berechtigten, 
schliefst  also  insl)esondere  die  Pächter  und  Miether  unter  der  Voraussetzung 
aus,  dafs  ihnen  kein  dingliches  Recht  an  dem  Pacht-  bezw.  Miethgegen- 
stande  zusteht,  erkennt  alier  an,  dafs  es  der  Billigkeit  entspreche,  diesen 
im  Wege  des  Gesetzes  einen  solchen  Anspruch  zu  gewähren.    In  dem 
preufsischen  Enteignungsgesetze  ist  dies  geschehen.    In  einer  neuerdings 
ergangenen  Entscheidung  des  Reichsgerichts  ist  anerkannt,  dafs  unter  den 
im  §  11  dieses  Gesetzes  aufgeführten  Pächtern  und  Miethern  auch  diejeni::»  !» 
zu  verstehen  seien,  deren  Rechte  nur  als  persönliche  Vertrags  rechte  anzn- 
sehen  sind.    Aber  auch  bezüglich  der  dinglich  Berechtigten  machen  sich 
Zweifel  geltend.    Kann  jeder  Grundeigenthümer  beanspruchen,  enteignet 
zu  werden,  dessen  Eigenthum  durch  das  betreffende  Unternehmen  benach- 
t heiligt  wird?    Diese  Frage  beantwortet  die  Schrift  dahin,  dafs  nur  die- 
jenigen diesen  Ans|»ruch  erheben  können,  welchen  durch  die  Enteignung 
und  die  hiermit  im  Zusammenhang  stehende  Anlage  Eii^enthum  oder  ein 
anderes  dingliches  Recht  an  der  enteigneten  Sache  entzogen  oder  be- 
schränkt werde.    Zu  diesen  gehört  der  Eigenthümer,  welcher  durch  Eul- 
ziehung eines  Theils  seines  Eigenthums,  und  der  auf  Grund  besondern 
privatrechtlichen  Titels  sonst  dinglich  Berechtigte,  welcher  durch  Entziehung 
oder  Beschriinkung  seines  Rechts  Nachtheil  erleidet.   Für  nicht  berechtigt 
zur  Entschädigung  auf  Grund   der  Enteignung  erachtet  der  Verfasser 
dagegen  diejenigen  Grundeigenthümer,  welche  sich  durch  den  Bau  oder 
lietrit  li  der  öffentlichen  Anlage  in  den  ihnen  nach  den  allgemeinen  Rechts- 
vorschriften gegenüber  jedem    benachbarten  Eigenthümer  zustehenden 
Rechten  beeinträchtigt  sehen  (S.  219/220).    Dieser  Auffassung,  welche  in 
der  Sache  begründet  ist  und  im  wesentlichen  auch  der  thatsächiicheo 
Cebung  entspricht,  wird  niun  nur  beipflichten  können. 

Als  Mafsstab  für  die  Bemessung  der  Entschädigung  gilt  dem  Ver- 
fasser nach  dem  Vorgänge  Treichlers  (Zeitöchrilt  für  Deutsches  Recht 
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12.  Bd.  S.  153)  die  Differenz  zwischen  dem  Vermögen  des  Enteigneten 
im  Zustande  vor  und  im  Znstande  nach  der  Enteignung.  Danach  würde 
die  Entschädigung  nicht  nach  objektiven,  sondern  nach  subjektiven  Mo- 
menten zu  bemessen,  es  würde  nicht  nur  der  aUgemeine  Werth  der  zu 

enteignenden  Sache,  sondern  auch  der  Werth  zu  verguten  sein,  welchen 
diese  Sache  für  ihren  Eigenthümer  hat.  Das  preufsische  Landreoht  ging 
von  dieser  Auffassung  aus,  indem  es  anordnete,  d^fs  nicht  nur  auf  den 
gemeinen,  sondern  auch  auf  den  aufserordentlichen  Werth  Rücksicht  zu 
nehmen  sei,  und  denselben  Standpunkt  nimmt  das  sächsische  Recht  ein. 
In  bewufstem  Gegensatze  hierzu  schreibt  das  preufsische  finteignungs- 
gesetz  vom  11.  Juni  1874  die  Festsetzung  der  EntschSflifirung  nach  objek- 
tiven Momenten  vor.  Diese  Bestimmangen  des  Gesetzes  selbst,  und 
ebenso  die  Berathungen  des  Gesetzes  im  Landtage  schliefsen  jeden 
Zweifel  darüber  aus,  dafs  die  Forderung  des  Entschädigungsberechtigten 
keine  Interessenforderung,  sondern  eine  Werthforderung  ist,  dals  bei  der 
Bemessung  der  Entschädigung  nicht  die  Frage  zu  beantworten  ist:  was  ist 
die  Sache  ihrem  Eigenthümer  werth?  sondern:  welchen  Werth  hat  sie  fÄr 
jedermann  ?  Der  Verfasser  erörtert  die  für  die  Ermittlung  der  Ent- 
schädigung mafsgebenden  Grundsätze  nur  vom  Standpunkte  des  sächsischen 
Rechts,  welchen  er  auch  für  den  theoretisch  richtigen  erachtet.  Deshalb 
können  seine  Untersuchungen,  soweit  das  subjektive  Moment,  das  beson- 
dere Interesse  der  Entschädigungnberechtigten  in  Betracht  kommt,  so  z.  B. 
die  Frage  der  Vergütung  des  entgangenen  GrewinnSi  für  das  prenlsische 
Bechtsgebiet  nicht  verwerthet  werden. 

Die  einzelnen  Faktoren,  welche  nach  dem  preufsischen  Enteignnngs- 
i{*'8etze  zu  vergüten  sind:  der  Werth  der  zu  enteignenden  Fläche  an  sich, 
und  bei  Theilenteignunjjen  ihr  Mehrwerth  als  Theil  des  Ganzen  und  der 
Minderwerth,  welcher  für  den  Hestbesitz  durch  die  Abtretung  entsteht, 
werden  auch  vom  Verfa.sser  des  näheren  erörtert.  Nicht  verständlich  ist 
es,  wie  er  hierbei  (S.  364)  der  Ansicht  Egers  zustimmen  kann,  dafs  die 
beiden  letzten  Krsatzkategnrieii.  der  bezeichnete  Mehrwerth  und  Minder- 
werth in  Wahrheit  zusammenfallen;  denn  „es  lasse  sich  kein  Mehrwerth 
des  enteigneten  Theils  mit  Rucksicht  auf  seinen  Zusammenhang  mit  dem 
betreffenden  Sachganzen  denken,  dem  nicht  zugleich  ein  Minderwerth  des 
verbleibenden  Besitzes  entspräche'".  Das  Irrige  der  Annahme,  dafs  der 
preufsische  Gesetzgeber  sich  hier  eine  Gedankenlosigkeit  habe  zu  Schulden 
kommen  lassen,  möge  ein  sehr  einfaches,  naheliegendes  Beispiel  veran- 
schaulichen. Von  einem  100  Meter  breiten  und  eben.so  langen,  landwirth- 
schaftiicii  henuizten  Grundstücke  wird  längs  einer  Grenze  eiu  Streifen 
von  1  Meter  Breite  enteignet.  Der  Werth  dieses  Streifens,  lediglich  für 
sich  betrachtet,  hat  kaum  einen  Werth,  weü  er  in  seiner  isoiirung  einer 
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landwirthschaftliohen  oder  sonstigen  Benutzung  nicht  fähig  ist.  Wohl  aber 
war  derselbe  brantznngsföhig  und  hatte  daher  einen  gröfseren  Werth  als 
Theil  des  gesammten  Grundstücks,  und  dieser  mufs  berücksichtigt  werden. 
Auf  den  Werth  der  dem  £igenthüiner  verbleibenden  Restfläche  hat  da- 
gegen die  Abtrennung  des  sdimalen  Streifens  gar  keinen  Einflufs,  weil 
ihre  Benatzbarkeit,  abgesehen  von  ihrer  Verkleinerung,  dadurch  in  keiner 
Weise  beeinträchtigt  wird.  Dem  Mehrwerth  der  enteigneten  Fl&che  als 
Theil  des  Ganzen  steht  daher  durchaus  nicht  immer  ein  entsprechender 
Minderwerth  des  Restgrandstücks  fregenfiber. 

Vielfache  Meinungsverschiedenheit  besteht  in  Betreff  der  Frage,  in- 
wieweit Vortheile,  welche  die  Ausführung  des  Unternehmens  für  den  dem 
Eigenthumer  verbleibenden  Grundbesitz  znr  Folge  hat,  anf  die  für  die 
enteignete  Fläche  zu  leistende  Entschädigung  anzurechnen  sind.  Der  Ver- 
fasser unterscheidet  zwischen  der  für  die  abzutretende  Fläche  an  sich, 
und  der  für  den  Minderwerth  des  Restbesitzes  zu  gewährenden  Entschädi- 
gung. Für  die  ersten  will  er  die  Anrechnung  jeglicher,  dem  Restbesitze 
erwachsenden  Vortheile  ausschliefsen,  für  die  letztere  erachtet  er  diese 
Vortbeile  fftr  anrechnungsfähig,  mOgen  sie  aus  der  Enteignung  selbst  er- 
wachsen, wie  dies  beispielsweise  der  Fall  ist,  wenn  das  Restgmndstück 
von  einem  (iewHsscr  tjetronnt  und  dadurch  von  einer  lästigen  üferunter- 
haltungslast  befreit  wird,  oder  aus  der  Ausführung  des  Unternehmens, 
wohin  z.  B.  seine  Wertherhöhung  infolge  eines  in  der  Nähe  anzulegenden 
B.iiinhofs  gehört.  Die  Anrechnung  der  lediglich  durch  die  Ausführung 
des  Unternehmens  bedingten  Vortheile  ist  meines  Erachtens  völlig  unbe- 
rechtigt. Sie  sind  nicht  nothwendige  Folge  der  Abtretung,  überdies  zur 
Zeit  der  Feststellung  der  Entschädigung  häuflg  noch  nicht  einmal  mit 
Sicherheit  zu  übersehen,  weil  eine  spätere  Aenderung  der  Baupläne  nicht 
ausgeschlossen  ist.  Im  übrigen  und  zwar  auch  darin,  dafs  bei  der  Ent- 
schädigung für  die  abzutretende  Fläche  selbst  keinerlei  Vortheile  in  An- 
rechnung kommen  dürfen,  kann  al)er  der  Ansicht  des  Verfassers  jedenfalls 
von  Seiten  deijeniuen  zugestimmt  werden,  welche  den  Anspruch  des 
Entschädigungsberechtigten  nicht  als  eine  Interessenforderung  auffassen, 
sondern  im  Sinne  des  preufsischen  Enteignungsgesetzes  nur  den  objektiven 
Werth  ersetzt  wissen  wollen;  denn  hiernach  mufs  dem  Eigenthümer  der 
Werth,  welchen  die  enteignete  Flüche  an  sich  hat,  unter  allen  Umständen 
zu  gute  kommen.  Wie  aber  die  Ansschliefsung  der  Anrechnung  der  aus 
der  Abtretung  für  den  Restbesitz  entstehenden  Vortheile  auf  diesen  Werth, 
mit  der  Anschaunnc:  des  Verfassers,  welcher  dem  Eutschädigungsbere<h- 
tipften  einen  Anspruch  auf  Verjiütuiii;  seines  subjektiven  Interesses  /»- 
erk  nnt.  vereinbar  ist.  ist  nicht  erfindlich  und  auch  aus  den  Ausfälinui{(eQ 
der  Schrift  nicht  zu  entnehmen. 
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Soviel  über  den  Inhalt  der  Schrift.  Ungerechnet  vielfacher  Ab- 
weichung; von  den  Ansichten  des  Verfassers  kann  der  Werth  derselben 
nur  wiederholt  anerkannt  werden.  In  nahezu  erschöpfender  Weise  führt 
sie  den  Leser  in  die  Theorie  des  Enteignungsrechts  und  zugleich  in  die 
Anwendung  der  sachsischen  Enteignungsgesetze  ein.  und  verschafft  ihm 
durch  die  Fülle  der  behandelten  Fragen  einen  üeberbli<  k  über  dieses  Rechts- 
gebiet, welcher  ihn  in  den  Stand  setzt,  sich  selbständige  Ansichten  zu 
bilden,  oder  seine  schon  bestehenden  Auffassungen  zu  prüfen  und  zu 
klären.  Freilich  will  die  Schrift  mit  Aufmerksamkeit  und  mit  kritischem 
Sinn  studirt  sein:  ein  Buch  zum  blofsen  Nachs(^hlaKen  ist  sie  nicht.  In 
diesem  Sinne  und  zu  diesem  Zwecke  kann  dieselbe  aber  allen  empfohlen 
werden,  welche  an  dem  inneren  Verständnisse  des  Enteiguungsrechts  ein 
Interesse  haben.  Gleim, 


Album  de  Statistiqae  graphiqae  de  1892.^)  Paris  Imprimerie 
nationale  1892. 

Diese,  die  dreizehnte  Ausgabe  des  bekannten,  lehmichen,  vortreff- 
lich ausgestatteten  Sammelwerkes  enthftlt  24  Tafeln  mit  bildlichen  Dar- 
stellungen des  Verkehrs  der  franzOsisehen  fiisenbahnen  nnd  Wasser- 
strafsen  im  Jahre  1890.  Daranter  ist  eine  grOfisere  Abhandlang  über  den 
«Personenverkehr  in  Frankreich  und  im  Auslände'^  (nach  Kl^jssen, 
Tarifsätzen,  Verkehr,  Binnahme)  auf  den  Tafeln  5  bis  19  von  besonderem, 
weitgehendem  Interesse.  Eine  bildliche  DarsteUnng  des  Verkehrs  der 
französischen  Lokalbahnen  für  das  Jahrzehnt  1880/89  findet  sich  auf 
Tafel  4.  Anschaulich  ist  die  auf  Tafel  16  gegebene  Uebersicht  des 
Personenverkehrs  nach  Klassen  für  die  Eisenbahnen  verschiedener 
Staaten  Enropas  in  1889. 

Aas  der  Abhandlang  Aber  den  „Personenverkehr  in  Frankreich 
nnd  im  Aaslande*  sind  nachstehend  einige  der  wichtigsten  Zahlen  ent- 
nommen: 

Die  arsprünglichen  kilometrischen  Einheitssätze  der  französischen 
Bisenbahnen  (O.io  Frcs.  in  I.  Klasse,  0,075  Frcs.  in  II.  Klasse  nnd  0,055  Frcs. 
in  QL  Klasse)  waren  infolge  der  Zuschläge  nach  und  nach  um  23,a 
auf  0,1398  Frcs.,  0,0934  Frcs.  nnd  0,0678  Fres.  gestiegen.  Sie  ermäßigten  sich 
jedoch  bei  den  Rfid[&hrkarten,  Zeitkarten  und  dfß.  Der  Darehschnitts- 
satz  stellte  sich  fftr  das 


^)  Vergl.  Archiv  1892.  S.  882  u.  ff.  „Album  de  SUtistique  graphique  de  1890/1891.  " 
Paris  1891. 
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obne  Zuschlage     mit  ZoichlÄgai 


GesammtBetz:  in  1866  auf  

„  1868  „  

„  1878  „   

„  1888  „   

Enn&fsigang 


0,0667  Free.    •  Ql^Fra. 


0,0640  „ 

0,0517  „ 
0,0460  „ 

22% 


I 


0,0805  „ 

O.Ot>37  ,. 
0,0666  » 


Seit  dem  1.  April  1892  sind  bekanntlich  weitere  erhebliche  Tvif- 
enn&lsigaogen  elDgeführt.^) 

Ein  Vergleich  des  Personenverkehrs  in  Frankreich  in  dei 
Jahren  1886  and  188B  findet  sich  in  folgender  Tabelle: 


Bt  konmen 

Penonen 

Binnahme  (Frct.i 

1866 

1880 

i    im    \  m 

«  n.   

»in.   

84BOO0O 
96407000 
80485000 

186M8S1  i  69461000  BIIMIV 
87M88S8  1  41077060  l  Itt«»« 
m064»7  1  98080060  j  ItSOKW 

zusammen 

Davon  entfaileu: 
aaf  die  rqgelmfcftigen  Tuifa  .  . 
„  emiMglMi  , 

87  342000 

46M»000 

325UOOO 

243651501 

•4864796 

149  416  775 

1  187618000 

.  198494000 

28089000 

ausi^MH 

174871141 

zusammen 

ii 

77863000 

243  651  501  il  167  506000 

Anf  das  Hnndert  znrfickgefAhrt  ergeben  sieh: 


ftlr  L  K1«M6 
*  n.  « 


DiTOB: 

auf  ngelrnttTsig«  Tarife  .  .  . 
w  etmaraigte 


>)  Veigl.  darflber  ArelÜT  1899  8.  86  ff. 
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Der  Permemrerkehr  dor  HanptUbider  Saropas  im  Jahre  1888  nach 
Wagenklaaaen  wird  in  der  folgenden,  der  Tafel  16  entnommenen  Tabelle 
dargeeteOt 

Es  kommen  (in  Uunderttbeileo): 


Personen 

!       Einnakme  (Frcs.) 

1889 

L  KL 

a  Kl. 

III.  Kl.») 

1  n.  Kl. 

lU.  Kl.>) 

auf  Deutschland  .... 

0,6 

10,3 

89,3 

26,9 

68,3 

„  England  

8.1 

88,3 

12,4 

10,6 

77,0 

8,» 

12,7 

19|B 

86,1 

7,5 

27,6 

]f  Bdlgi6ii 

88,1 

IM 

25,1 
97/1 

60,1 

„  Fnudueieli  

86,0 

66,9 

91/) 

68/1 

„  Itolitt  

».» 

68,1 

17,1 

86,1 

46^ 

tt  Niederlande  .... 

98,111 

TOyo 

16,1 

86,1 

47,1 

„  Bolkland  

81,1 

6,1 

16,1 

78,T 

»  die  Sdiweis  .... 

^  1 

18,1  ! 

IM 

64,1 

4  SpenieB  

18,* 

78.1 

94 

91 

86 

„  Norwegen  

.,.  ; 

5,s 

94,1 

8,4 

19,9 

76,8 

„  Dlnemark  

0,7 

12,8 

87,0 

8,1 

26,5 

71,s 

1)  UngATB  

1.» 

18,1 

79^1 

i 

6,1 

29,0 

«4,1 

Die  Tafel  17  giebt  folgenden  üeberblick  Aber  die  früheren  nnd 
jetzigen  Tarifeitze  der  franzöaiaehen  Bahnen. 


Entfernung 


Frflhere 


Jetzige 
(seit  1.  Härz  1892) 


Tteiftitce  (mit  Zudülfcen)  in  Fnnea 


LKL 

1  ILKL 

1 

III.  Kl. 

I.K1. 

n.Ki. 

hlwl 

9y«» 

1 

t  IfU 

1,1» 

9,» 

1/» 

6,1» 

4,» 

8,1» 

6.» 

8,00 

9,4» 

19,10 

9,10 

6,70 

II,» 

7^ 

24,60 

18,45 

18,55 

89,40 

16,10 

49,1» 

'  86,95 

27,10 

44,80 

30,3.s 

19,70 

73,90 

56,i5 

40,65 

67,» 

45,40 

29,w 

96)»» 

78,10 

64,» 

88.M 

60,M 

89,4» 

a«f  901« 

»  60  , 

.»  100  „ 

t.  90O  n 

«  400  n 

r  600  „ 

„  800  « 


>)  Ohne  die  Oridenebehn,  fttr  welche  Zahlen  nieht  ▼erlegen. 

>)  In  der  in  Klesee  aind  die  ttbrigen  Klaaaen  (lY.  nnd  Militlr  nnd  derffi-) 
mit  einbegrüfen. 
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Auf  Tafel  18  ßndet  sich  eine  vergleichende  ZusaramensteiluDe  der 
zur  Zeit  in  P'rankreirh  und  den  ühri{(en  f^ändern  gültigen  Tarifsätac  ftr 

ijcwnhiiliclie  lind  Schnellzüge,  die  iiaclistchend  wioderjrefft^'Ht'Ti  ist. 


Länder 


Peraonentarif  (für  1  km) 
LKL  1  ILKL  1  UI.Kl. 


'in  Francs) 


Bemerktmgen 


Fniikrttieh*) 


Italien 


f  frühere  Sfttse 
^  jetzige     „  . 

1  gewöIuiL  Zflge 
l  Sehaellsllg«  . 

(  gewöhaL  Zflge 
l  Sehttellsflge  . 


Prenfsen  I  gewühnl.  Züge 

(StMtabahnen)  l  Schnellzuge  . 

B«lBi«it  .  '  t^^'^öl»"!-  Züge 

*  '  l  ächnelkflge  . 


NiederUmde*) 


Oeeterreieh . 


Schweden 


f  gewöhnl.  Züge 

l  Schnellzüge  . 

f  gewOhnl.  ZQge 
l  Sohnellsflge  . 


Sekweis*) 

Ku  Island*) 


0,1134 

0,0t7 
0,1Mt 

0,10 

0,076 

0,1063 

0,o:.-. 

0,m 
0,u» 

0,te« 

0,i& 


Oyoei 

0,075 
0,OU4 

1 

0,0S7  I 

0|0n  I 


0,05 
0,07» 

0,111» 


0,0493 
0,M«S 

0,05 

0,a'i»4 

O,oss 
0,048 

OgoMi 

0,015 
0,0375 

0,0« 

OyOM 


•)  Die  Tarifs&tae  be- 
zieben sich  auf  gt- 
wShuUdie  Zflge  «. 
SelmeUsflge. 


dwehednJOfAtiflMhL 


0^  in  IV.  KL 


Der  Einflab  der  Tarifermftlsigangeii  ist  anf  Ta^al  19  fiir 
(1860-1890),  England  (18&4-1890)  und  Ungarn  (1.  Angnat  1889/90)  ftr 
den  Peraonenverkelir  (naeh  Klassen)  ersichtlieh  gemadit  nnd  aeigt  den 
Überwiegenden  Einfliifs  der  QL  Klasse. 

Die  Ittnf  letzten  TaliBln  des  Werkes  beziehen  sich  anl  den  Yeikehr 
der  französischen  Wasserstralsen. 

Der  Wasserstrafsen verkehr  i  raiikreichs  in  1891  vertheilt  sich  wie 
folgt,  auf  Flüsse  und  Kanäle: 


>    Znr  rirhtiVpTi  Vcrgleichnng  sind  noch  Freigepäck  nnd  Sondertarife  Bit  il 
Betracht  zu  ziehen,  wobei  sich  billigere  Dnrchschnittufttse  ergeben. 
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Es  kommen 
(1801) 

Lftnge 
km 

Tonnen 

TomiMikilometer 
flb«riiao]vt  1  anf  1  km 

wm  r  1  uf*n»  \  £ 

]  in  SteatsTerwaltnng  l 

•7  iiPvjl 
1  404 

4016 

lU  Irl—  400 

12711616 

1636292173 
1886668012 

203  103 
469627 

„  Flüsse  und  Kanftle  (in  Privat- 

• 

868 

1826964 

 , 

114916889 

183984 

snsammen 

 1 

12  827») 

26  181 056 

3  636  760  614 

286911 

dagegen  in  1890 

12372 

24167343 

8  216073  334 

259  946 

T*  BnBchman,  Frbr.  t.  Dr.  M.,  k.  k.  Begierungsrath  und  Oberinspektor 
der  k.  k.  Generalinspektion  der  Osterreichiechen  Eisenbahnen.  Die 
Vorschriften,  betreffend  den  Transport  explosiTer  und  den- 
selben  ähnlicher  Gegenstände  anf  den  österreichischen 
Eisenbahnen.  Wien  18^.  K.  k.  Hof-  und  Staatsdrackerei. 
Preis  70  Kr. 

Die  Bedingungen,  unter  denen  die  sog.  Explosivstoffe  nnd  ähnliche 
Gegenstände  anf  den  Eisenbahnen  bef&rdert  werden,  sind,  wie  im  Dentschen 
Rdch,  so  auch  in  der  Osterreichisch-nngarischen  Monarchie,  zum  Theil  yer- 
schieden,  je  nachdem  die  Befördernng  erfolgt  innerhalb  der  Grenzen  des 
eigenen  Staatsgebiets  oder  im  Nachbarverkcdir  zwischen  Oesterreich  und 
Ungarn  einerseits  und  dem  Dentschen  Reich  andrerseits  oder  im  Verkehr 
der  dem  Bemer  internationalen  üebereinkommen  fiber  den  Eisenbahnlracbt- 
verkehr  unterworfenen  Staaten  Ebenso  ist  die  Anzahl  der  Gegenstände, 
die  nnr  bedingongs weise  znm  Eisenbahntransport  zugelassen  werden,  eine 
verschiedene  im  inneren,  im  Kachbar-  und  im  internationalen  Verkehr. 
Im  allgemeinen  wird  man  sagen  können,  dafe  die  Bedingungen  für  den 
inneren  Verkehr  die  leichtesten,  die  fttr  den  internationalen  Verkehr  die 
schwersten  sind,  und  dafs  sie  für  den  Nachbarverkehr  eine  Mittelstellung 
einnehmen,  wie  denn  auch  zahlreiche  Gegenstände  naturgemäls  aus- 
sehliefslich  im  inneren  Verkehr  befördert  werden,  von  dem  Transport 
•  im  Nachbar-  und  weiteren  internationalen  Verkehr  aber  ausgeschlossen  sind, 
und  wieder  Gegenstände  im  Nachbarverkehr  zugelassen  werden,  deren 
Beförderung  im  weiteren  internationalen  Verkehr  nicht  statthaft  ist 

Die  Beförderungsbedingungen  fftr  den  innerstaatlichen  Eisenbahn- 
verkehr des  Deutschen  Bdchs  befinden  sich  in  der  Anlage  B  der  Verkehrs- 

>)  Daranter  880  km  llGAbare  Fläne. 


Digitized  by  Google 


1210 


Bttebenehai. 


Ordnung,  für  Oesterreich  und  ünj^arn  in  Anlage  B  des  Betriebsreslementv 
Ueber  den  Nachbarverkehr  zwischen  den  beiden  Reichen  sind  inteniatif- 
nale   Vereinbarungen    getroffen   (vergl.  Eisenbahnverordnungsblatt  \>irL 
S.  521  ff.;  18VKJ.   S.  Itiöf.,  287  ff).     Während   aber  in   der  deutschefl 
Verivehrsordiiunti   auch  die  Bedingungen  für  die  besonders  gefährlirhfß 
Gegenstände  —  wie  I'ulver,  Dynamit  u.  dergl.  —  enthalten  sind,  die  m- 
Vchliefslich  im  inneren  Verkehre  befordert  werden  dürfen,  ist  für  Oester- 
reich unter  dem  1.  August  1893  eine  besondere  Verordnung  de.>^  Haniiel-- 
ministers  erhis.sen,  die  den  Transport  dieser  Gegenstände  auf  den  Eisen- 
bahnen regelt').    Der  Verfasser  des  im  vorigen  Jahrganir  des  Archivs  für 
Kisenbahnwesen  (8.  1247  ff.)  angezeigten  Kommentars  zum  (»sterreichisehen 
Betriel).sregh?meiit,  Regicrungsrath  Frhr,  v.  Buschman,  hat  in  dem  iü  der 
üebri.x'hrift  aufm'führteii  Büchlein,  dem  104.  Hefte  der  llandau.-^jfabe  Öster- 
reichischer Ge.setzt"  und  Verordnungen,  alle  auf  den  Transp<irt  fxplosi\>r 
und  ähnlicher  Gegenstände  auf  den  usterreichi.schen  Eisenbahnen  bezüg- 
lichen Bestimmunt^en  übersichtlich  zusammengestellt  und  durch  EinfügUDi: 
der  zugehörigen  Polizei  Verordnungen,  ministerieller  und  ähnlicher  Erlaj>t^ 
ergänzt.  —  In  ilem  ersten  Abschnitte  (S.  1-47)  befindet  sich  die  vrirre- 
<lachte  Verordnung  vom  1.  August  1893,  enthaltend  Vorschriften  für  dit 
Beförderung  von  Schwarzpulver,  sog.  kouzessionirte  Sprengmittel,  Patrooeii 
für  Handfeuerwaffen,  Feuerwerkskörper,  Zündschnüre,  Nitrozellulose  udo 
Sprengkraft i}j;e  Zündungen,  soweit  nicht  für  einzelne  dieser  Gegenständ»' 
Beförderungsbedingungen  in  dem  Betriebsreglement  enthalten  sind:  im 
Abschnitt  zwei  (S.  •18—07;  werden  die  übrigen,  in  dem  Betriebsreglemeni 
enthaltenen  Explosivstoffe  abgehandelt,  in  den  weiteren  Absehnitten  (drei 
bis  fünf)  befindet  sich  der  Einführungserlafs  zu  der  Verordnung  vom 
1.  August  1893,  ferner  die  internationalea  Vereiubaruugeu  uud  eine  Aiuaiii 
vergleichender  Zusammenstellungen. 

Die  Einrichtung  des  Büchleins  ist  eine  sehr  zweckmäfsige  und  über- 
sichtliche. Die  Eisenbahnverwaltungen,  die  Behörden,  der  HandeU- 
stand  werden  mit  seiner  Hilfe  sich  leicht  und  schnell  in  den  ver- 
wickelten Bestimmungen  über  den  Eisenbahnverkehr  mit  diesen  gefahr- 
lichen Gegenständen  zurecht  finden  können.  Wenn  das  Buch  auch  in 
erster  Linie  für  die  Oesterreicher  bestimmt  ist.  so  enthält  es  doch  auch 
viel  Material,  dessen  Keuutuifs  für  die  deutschen  mit  österreichischen 
verkehrenden  Bahnen  sehr  nützlich  sein  wird.  Seine  Beschaffung  kaun 
daher  auch  den  deutschen  Eisenbahneu  und  der  deutächen  Verkebrswelt 
bestens  empfohlen  werden.  v.  d.  L, 

^)  Vergl.  den  Abdruck  dieser  Nummer  b>.  1176  S.  dieses  Hefte«. 
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Mertens,  0.,  Dr.  Rufsland.s  Bedeutung  für  den  Weltgetreidemarkt. 
Sonderabdruck  aus  dem  allgemeinen  statistischen  Archiv.  Jahr- 
gang III,  S.  217  ff.  Tültingen  181^.   Lampp'sche  Buchhandlung. 

Von  der  S.  40t)  fF.  des  lauteridtMi  Jahrgangs  des  Archivs  besprochenen 
Abhandlung  ist  nunmehr  auch  d(ir  letzte,  9.  Abschnitt,  veröffentlicht,  in 
dem  die  Preisgestaltung  für  Weizen  und  Roggen  in  Rufsland  unter- 
sucht wird.  Für  diesen  Theil  seiner  Arbeit  stand  dem  Verfasser  ein  sehr 
dürftiges,  lückenhaftes,  über  einen  verhiiltnilsmafsig  kurzen  Zeitraum  sich 
erstreckendes  Queilenmattirial  zur  Verfügung.  Die  gefundenen  Zahlen  haben 
daher  nur  die  Bedeutung  von  Annäherungswerthen.  In  den  Jahren  1881 
bis  1887  betrug  hiernach  der  Preis  des  Weizens  im  grofsen  Durchschnitt 
etwa  100  Kopeken,  des  Roggens  etwa  70  Kopeken  für  das  Pud.  Der  Ver- 
fasser behandelt  im  einzelnen  die  Prei.se  im  Innern  des  Reichs  und  die 
Preise  an  den  Hafenpl ätzen  und  untersucht  den  Einflufs  der  Eisen- 
bahnfracht  sät  ze,  der  Secf rächten  und  der  Unkosten  an  den  Hafen- 
plätzen auf  die  Preisbildunir.  Höchst  bezeichnend  ist  das  kräftige  Ein- 
greifen der  russischen  Regierung  insbesondere  in  die  Tarifpolitik  der 
Eisenbahnen  (S.  238  ff.).  Ohne  sich  um  die  den  Privat  bahnen  zugesicherten 
Rechte  auch  nur  im  geringsten  zu  kümmern,  nahm  ein  kaiserl.  Erlafs  vom 
15.  Juni  1887  (vergl.  auch  Archiv  1887  S.  872)  für  die  Regierung  das 
Recht  zur  Feststellung  aller  Personen-  und  (lütertarife  in  Anspruch.  Und 
dieser  etwas  gewaltsame  Eingriff  hat  sich  als  eine  im  ganzen  wohlthätige 
Mafsregel  erwiesen.  Er  hat  eine  Ermäfsigung  und  Stabilität  der  Tarife, 
die  Beseitigung  thörichter  und  überflüssiger  Konkurrenzmacherei  zu  wege 
gebracht  und  sogar  die  Einn;ilnnen  der  Bahnen  gehoben.  Bemerkenswerth 
ist  ferner,  mit  welchem  Narhilruck  an  allen  wichtigen  GetreidehandeU- 
plätzen  mit  dem  Bau  von  Silospeichern  vorgegangen  wird. 

In  einem  Schlufskapitel  treht  Mertens  noch  kurz  ein  auf  die  beiden 
Ausnahmejahre  1891  und  1892  mit  ihrer  Milsernte.  Hungersnoth  und 
dem  Getreideausfuhrverbot.  Auch  hier  finden  sich  zahlreiche  neue  That- 
sachen  vielfach  in  ganz  eigenartiger  Weise  beleuchtet.  Das  Ausfulirverliot 
hält  Mertens  für  eine  gänzlich  verfehlte  Malsregel;  der  Zweck,  diu  (1<  - 
treidepreis  in  Rufsland  niedrig  zu  halten,  sei  in  keiner  Weise  erreicht. 
Seiner  Meinung  nach  würde  es,  wenn  es  wirklich  um  Erinärsigung  der 
Getreidepreise  zu  thun  war,  richtig  gewesen  sein,  dafs  die  Hegierung  för 
die  Einfuhr  möglichst  grofser  Mengen  von  Brotfrüchten  gesorgt  hätte. 

Das  eingehende  Studium  der  nunmehr  abgeschlossenen,  gediegenen 
und  reichhaltigen,  aufserordentlich  zeitgemäJ'sen  Abhandlung  kann  ich 
wiederholt  uur  dringeud  empfehlen.  v.  d.  L. 
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fittbier*8  geographisch -sUtistisdie  Tabellen.  42.  AnagidM  fir 
das  Jahr  1893.  Heraosgegoben  vom  Beg.-Rath  Prof.  Dr.  Fr. 
V.  Jnraachek.  Frankfort  a.  M.  Hemr.  Keller.  189a.  Preis  der 
Bachansgabe     l,sio,  der  Wandtafelanegabe  60  ^ 

Die  neueste  Ausgahe  des  bekannten  Nachschla^eheftchens  ist  in  der- 
selben bewährten  Art,  wie  die  frülieren  bearbeitet,  und,  wie  im  Vorwort 
bemerkt  wird,  bis  auf  die  jüngste  Zeit  bericlitigt.  Das  Büchlein  wird  al^ 
nach  wie  vor  allen,  die  es  benutzen,  gute  Dienste  leisten.  Nicht  anbe- 
merkt möchte  ich  aber  lassen,  »ials  die  Angaben  über  die  Eisenbahnen, 
in  der  Tabelle  S.  45  ti".,  zahlreiche  üngenauigkeiten  und  Unrichtigkeiten 
enthalten.  Dem  Herausgeber  sind  augenscheinlich  die  fast  durchweg  auf 
amtlichen  Quellen  fufsenden  Zusammenstellungen  des  Archivs  für  Eises- 
bahnwesen  über  die  Eisenbahnen  der  Erde  (die  letzten  im  laufenden  Jahr- 
gang, Ueft  3,  S.  427  ff.)  nicht  bekauut  gewesen.  Es  wird  sich  empfehlea 
in  späteren  Jahrgängen  diesen  Mangel  zu  beseitigen. 

V»  tL  L. 
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Klektrutechnisclie  /eitnchiift.  Berlin. 
Heft  :M.    Vom  25.  August  1893. 

Elektrifche  SchnellzogslokomotiTe  der  General  Electric  Company. 

Bn^ineerliijc.  London. 

No.  1MB— 1447.  Vom  86.  Aogiift  bie  98.  September  1888. 

No.  1443:1  Compound  express  pn.ssene:er  locomotive.  British  Railways- 
Büiler  explosions  at  Bradford  and  Biddulph.  The  coal  war  in  South  Wales. 
^No.  1444—1446:)  The  development  of  South  African  JEiailwayg.  (No.  1444:; 
Botary  snow  ploiih.  The  Bailwajs  of  India.  (No.  1444,  1446  «.  1447:}  Lo- 
comoUves  at  the  Columbias  expofition.  (No.  14460  Tbe  eaciaeeriag  congroH 
at  Chieago.  Nerena  rail  eeaper.  Ballaet  distribating  wagon.  BaUwin  loco* 
motivee  at  Chieago. 

Bngiaeerlag  New«.  New  York. 

So.  afr-40.  Vom  17.  AQgiut  bis  6.  Oktober  1888. 

(No.  88:)  Statistica  of  Bailwajr  Operations  in  the  United  States.  The  Hrst 
Ameriean  Bailway.  No.  34:)  Au  english  view  of  American  Railways.  The 
uae  of  concrete  in  Kailway  Hfructures  (No.3r>:^  Harlera  River  drawbridge 
Report  of  the  Am.  .Soc.  <  .  E.  comniittee  on  Standard  rail  acctions.  Steel  rails, 
their  mauufacture  aud  service.  ^No.  dQ:j  V  iews  on  the  iutraumral  Elevated 
eleetrie  Bailway  at  the  world's  ColnmbiaB  exposition.  (No.  88,  87,  39:)  The 
ehester  bridge  disaster.  (No.  86:)  Bridge  Joint  for  SO'lb.  rail,  Chieago  and 
Northwestern  Ry.  The  new  work  ot  the  rapid  transit  eomnüssion.  The 
lawt  great  bridge  disaster.  (No.  37:)  Railway  track  equipment  at  the  world's 
Columbian  expoaition.   Cust  of  eonstructing  the  Winchester  and  Beatiyville 

Arelü%'  fQr  Kisenbithnw«'»»!)    I*^.  70 
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K.  K.  Ktiitiirky.  The  lesnoii  uf  recent  collisions.  iNo.  38:'  The  Wi->iing- 
buuäe  iloubib-acting  cüinpouud  eugiue.  Impioved  tee  rail  for  electric  atreet 
Bailwayf.  Baiiwaj  improTemeBts  for  th«  world*t  Colambiu  opoiitki. 
The  pope  rail  Joiat  The  New  York  BeilroAd  eomniistioii'e  Aadiagr  ob  reeeit 

coUisions.  Brakes  for  electric  cars.  (No.  39:)  The  retarn  circnit  ofelectrie 

Railways.  Foreij,Ti  locomotives  and  cars  at  the  world's  Columbian  »position. 
^No.  40:)  The  Everett  and  Monte  Christo  Railwajr.  Beversing  locomotiye« 
in  emery-encv  stups.    The  ehester  bridge  fi&ding. 

OlBMr'a  Annaleii  fdr  Gewerbe  und  BMwefleo.  Berlin. 

No.  B89.    Vom  1.  September  1893. 

LokomotiTen  auf  der  Weltaasatellung  in  Chicago. 

Dan  flAiidela-MBaeiiDi.  Wien. 
No.  40.  Vom  6.  Oktober  18BS. 

Der  Getreideexport  Bofslanda  und  der  DifferentialsoU  iB  DentaeUaad. 

BnR«Hp&  (Der  Ingenieiir).  Kiew. 
Jnli-Heft  189«. 

Die  technieeheB  BediBgnngeB  für  die  Liefemag  von  Steinkohlen  und  die 
Prttfnng  der  letsteren  hei  der  Kamk-Charkow^Aiow-Siienbahn. 

Jonnuü  of  the  Aaaooiatioa  of  KagiMoring  .s<M>ietiea.  BoatM. 

JaU  im, 

Liniag  of  Boalder  tanael.  Methodi  aad  retalts  of  predse  loToUng. 

AngUHt  1S98. 

Recounaissance  and  location  of  the  Pacific  extension  of  the  üreat  Northern 
Bailwaj.  Bleetrieal  •treet  Bailwayi.  Preliniiaaiy  anrreys  for  a  Bailway 
liae.  The  Chioago  Baflway  problem. 

Muiiitur«  delle  »trade  ferrate.  Turin. 

No.  80— 3S.   Vom  29.  Juli  bis  28.  i>eptember  1093- 

(No.  30,  32,  86  nud  87  :j  Ferrovia  del  Qottardo.  Ferroyie  della  Colombia. 
(No.  81|  88,  84 :)  Coasideruioai  teoaiche  ed  ecoaomidie  aal  traforo  delle 
Alpi  (Forts^nng  aoa  No.  SB  aad  89).  (No.  88 :)  Le  ferrovie  elettriche  di 
Badapest.  (No  :t5:  La  ferrovia  del  Congo.  (No.  36: >  Le  ferrorie  del 
mondo.  i'N(».  'M.t  La  Hfazioiie  ferro viaria  di  Francoforte  «ul  Ueno.  La  rete 
inglese  uel  lö92.  ^No.  iü:)  La  rete  Kassa  nel  1892- 

Oeaterraiehlseha  Bioeababaseitmig.  Wiea. 

Xo.  SS— Ml  VoBi  97.  Angast  bis  29.  Oktober  1893. 

(No.  35  and  86  :>  Die  Fest.Htellangapflicht  der  Eisenbahn  bei  Güterschäden 
und  Verlusten.  Eisenbalinverk*>hr  im  Monat  Juni  IH93.  Nd  hg:  I>er  F^in- 
flufs  des  Zonentarifs  auf  den  Personenverkehr  der  Kai.-*er  Fer'iin^knds- 
Nordbahu.  (No.  37:)  Betriebaergebnisse  der  grül'seren  üsterreichischeu 
Eieenbahaen  ia  1899.  (No.  88:)  üeber  die  AaweadnDg  der  elektrlBeben 
ZagfSrdernng  anf  Haaptbahnen.  BiaenbahnTerkehr  im  Jali  1898.  (No.  89 
und  40:  <  Ueber  die  Bahnerhaltangamethode  mittelst  Haaptantersachongea. 
tNo.  41  :>  Yerhältnira  der  sperrigen  Güter  an  Tarif  nnd  Wagenban.  rNo.  49 
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nsd  480  Ueber  das  Lokalbahnwesen  Bel^'ieDs.  (Nn.  43 :t  Ergebnisse  der 
ünfallTersichemng  auf  den  österreichischen  Eisenbahnen  im  Jahre  1892. 

Orffan  für  die  Fortschritte  des  Eisenbahnwesens.  Wiesbaden. 
Heft  V.  1893. 

Abortanlage  der  KiHenbahnhauptwerkstiltte  zu  Oppum.  Erfahrungen  mit 
flufaeiäerneu  Feuerkisten  und  Weilrohrkesselu.  GleisbrUckenwage  ohne 
QleifiniteilHreehmig  mit  QnandiwelleBaaordMnig.  Die  Ausstellung  von 
Fr.  Kropp  •  Essen  auf  der  WeltansstellnnfT  ^  Chicago.  Torrichtuiir  mm 
Anfaiehen  von  Radreifen  mit  Gas  in  der  Hanptwerkstätte  flalberstadt. 
Neuer  Drehzapfen  für  Wagen  mit  Drehgestellen.  Die  Lokomotiven  auf  der 
Weltausstellung  in  t'hicago  in  1893.  Oberbau  mit  federnder  Unterlagg- 
platte  und  federnd  unterstütztem  Scbienenstolse.  Drehgestell  für  Lokono- 
tiven.  Universal-Fräsmaschine  der  Aktiengesellschaft  Tormals  Frister  & 
BofsmaDn  in  Berlin.  Metallene  Knppdnngssdilinehe  Ar  Dampfhelmas, 
Lnftdraek-  nnd  Sangebremsen  hei  Eisenbahnen. 

RniIrnnrI  Gazette.    New  York. 
No.  :ö.   Vom  18.  August  1893- 

Ad  American  Bailroad  signal  of  1886w  Standard  methed  of  eondneting 
loeomotive  teste. 

No.  34.    Vom  26.  August  1898. 

Boberts  deflecting  plate.  Concerniug  aome  recent  lecomotiTes.  Turpedoes, 
ftisees  and  the  bleck  system.  Standard  live  loads  for  Bailroad  bridges. 
Beinfofced  hrakes.  A  sketoh  of  Enropean  and  American  Bailroad  signalling. 
Lake  Street  Elevated  Bailroad  of  Chieago.  Bailroad  projeots  now  open. 
International  deetrical  congress. 

No.  86.  Vom  1.  September  1888. 

PositiTe  nnt  lock.  Standard  rail  sections.  The  Long  Island  coUision.  The 
mterial  for  car  couplers.  Compound  locomotiTes  in  England.  Kropp 
exhibit  at  the  world's  fair.  Collision  at  Long  Island  eitgr.  Bntting  eoUision 
at  Towner's  N.  T. 

No.  36.  Vom  8.  September  1888. 

Ten>ton  loeomotive  crane,  Delaware,  Lackawanna  &  Western.  Ten-wheel 

passenger  engine.  Brick  lined  or  water  lined  fireboxe.i.  Re.«poii'*ibility  for 
the  Lonp:  fsland  collision.  .Joint  rates  and  the  long-and  short  law.  Juli 
accidents.  Bridge  disaster  on  the  Moston  &  Albany.  Resistance  of  cars  on 
curves.  The  duty  of  a  Railroad  company  to  its  employees.  The  weather  and 
the  Bailroads  in  fodia.  Enropean  praetice  in  loeomotive  and  car  wheel  tires. 

No.  :17.   Vom  15.  September  1893 

Tassenger  Station  of  the  New  York,  Otitario  Western  Railroad  ai  Midd- 
letown  N.  Y.  The  futare  motive  power  for  Elevated  Bailroads.  Cotton 
moToments  of  the  last  orop  year.  Better  or  poorer  freist  oondnctors? 
The  prcTOition  of  strüras.  Tiaek  brakes.  The  Bhode  Island  System  of 
c■omponndi^^^  The  Chester  bridgc  disaster.  CoUision  at  Coiehonr.  An  early 
time  table.  The  roadmaster's  Convention. 
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Nü.  3H.    Vom  2*2.  .September  lft93. 

Dining  c«r  of  tbe  Delaware  &  Hudson  ('anal  Co.  Interior  of  AtchuoOt 
Tapete  State  F«  iiaing  ew*  Plan  uf  proposed  onien  pasaeiiffer  statifl« 
at  ProTideoe«,  B.  Plan  and  proflle  of  the  Barr«  Bailroad,  Harra,  Vt 

Compoiud  locomotives  in  aetual  serrioe.  The  car  and  loeomotitr«  panttar*! 

association.  The  traveling;  eng^ineer's  assoeiation.  The  roadnaater*«  Con- 
vention, The  fntnre  of  tlie  steel  rail  trade.  Car  heatini^  sygtemt»  at  xhr 
world's  fair.  Bailroad  üay  at  the  world's  fair.  Niue  passengers  killed  at 
Manteno. 

S;  m.  Von  fl».  Sepftavbar  18M. 

Conponad  locoinotive  for  the  Brooklyn  Elevated  Railroa  !  Compound  ex» 
press  locomofive  Chicaffo,  Milwankee  &  St.  Paul  Railroad.  Tbe  „Peerle.^s" 
recordinx  pressure  gape.  Eaj^tman  automatic  refrigerator  car.  Ömith's 
portable  rail  saw.  The  Dykeman's  and  Long  Island  coUisions.  The  eco- 
nomy  of  tlio  oarrow  gage.  The  nte  of  mattnisee  ia  hridge  fo«nd*tioiia.  The 
bridge  aecidtBt  oa  the  Boatoa  Albaaj.  NewTork  Street  Bailwaj 
aaiooiatioa. 

No.  40.    Vom  (..  Oktober  1893. 

Pulling  and  startinju;  power  of  electric  and  »team  locomotives.  The  secaritj 
of  poBtal  eara.  August  accidents.  The  Standard  rail  lections.  The  Bosk 
tnaael.  A  Belgien  experimeat  ia  fuea. 

No.  41.   Vom  13.  Oktober  1883 

Bill  of  latling  of  the  ,.John  Hull".  Kail  and  fastenings  from  the  Caniden 
and  Amboy.  The  Spraguo.  lOOO-horse  power  electric  locomotive.  The  i^rad' 
croBsing  and  the  electric  Railroad.  Private  tracks  at  the  carrier's  expense. 
New  York  -Chicago  passengera  ia  Aagntt  and  Sep tember.  Tratte  of  Boatoa 
Bailroadi.  Bzhlbit  of  the  Peaaaylvaaia  Bailroad  «t  Chicago.  LoeatiM  of 
the  Pacific  extension  of  tbe  Qreat  Northern.  Bailroad  transfer  betweea 
Hobba  Island  aad  Gaatenville,  Ala.  The  maaagemeat  of  terminal  jazds. 

Tho  Railway  Kngineer.  London. 
No.  I«4.   September  IH!»3. 

Express  passenger  engine;  North  i^^astern  Kailway.  Railway  stnictore«: 
Contianova  girders.  The  maaafactare  of  boiler  flimaee  platea.  Staadedga 
tanael,  Loadon  and  North  Weatem  Bailw^gr.  The  Pnilman'a  traias  at  the 
Chicago  exhibitioa.  The  deaiga  aad  coaatractloa  of  Baüwaj  carriagea  aad 
iragona. 

No.  165.  Oktober  1888. 

Pirat  aad  third  elasi  dining  carriagea,  Midlaad  aad  Olaagow  aad  Soatb 
Weetera  Joiat  stock.  Bailway  aigaallfti^r.  Adaiaistntioa  raport  oa  the 
Bailways  in  India  for  18M— 93.  Standard  rail  aoetioaa.  Hiatoiieil  taak- 

engines.  Norwegian  Kailways.  New  Zealand  govemment  Bailwaya.  Swedish 
Bailway».  The  design  and  constnction  of  iUülway  carriagea  aad  wagoas. 

Kailway  structares. 


Digitized  by  Google 


Bttohenekav. 


1219 


Tke  Railway  News  London. 

No.  1647—1654.    Vom  26.  Auj^iBt  bis  14.  Oktober  1K93. 

fNo.  1641,  1548  u.  1549:^  Railway  «apital:  Its  amoiinl  and  how  it  has  hf>en 
raised.  American  Railways:  their  ratcs  and  charges.  No.  1547  :i  Hritish 
and  American  Bailway  statUtios.  Bnssian  Bailwajs  in  1892.  Bailwaj  rates 
and  chargea.  A  novel  speed  calealator.  (No.  1548  und  1649:)  The  BnngariaB 
and  Anitriaft  lone  tariffii.  (No.  16480  The  8ibmaa  Bailwtj.  (No.  1640:) 
Railway  expenses  locomotive  department.  Lightning  expreit  Bailway  aer- 
vice.  fNo.  166()  nnd  1662:)  Railway  capitah  how  it  has  been  raised.  Leased 
lines  stock.  (No.  1650  und  1652:i  Railway  commissioners.  (No.  I550:i  Rail- 
way regnlation  act:  „Uoars  of  labour"  1893.  Tbe  New  ZealauU  Railway 
lyetem.  A  Mtiefiwtoi7  reporl  (No.  1668:)  Bailweji  a&d  the  aHoeiated 
ohamben  of  connierce.  (No.  1668:)  Qnarter*«  Bailwaj  traHBo.  London, 
Ghatham  &  Dover  Bailway.  The  employer'B  liability  ft  Bailway  servaate 
Opposition  to  the  ^overnmeni  bilL  (No.  1664:)  Bailwi^  net  earningeia  1888. 
French  Bailway  finances. 

B«TM  gMnü»  den  ehnntau  de  lier.  Paria. 
AmgmttlB». 

Manoenrre  h  distance  des  aignilles  par  filt.  Proc»^rit^s  m6caniqaes  de  maau- 

tention  dps  combustiblee  employ^s  en  France,  en  Angleterre  et  en  Beljrique. 
Manivelle  de  s^curit^,  Systeme  Dubois,  appliqii4e  aox  crics  de  levage  de  la 
compagnie  de8  chemins  de  fer  de  l'Ouest. 

September  1893. 

Fabrication  des  alliage«^  blaues  einployäs  par  le  service  da  mat^riel  et  de  la 
traction  de  la  compaguie  de  TEst  poar  les  pifeees  k  frottement.  Talcnl  des 
montants  et  des  entretoises  des  ponta  roetalliques  tubnlaires.  Aliiages  pour 
conatineti. 

SfAweiserische  Banzeitnng.  Zürich. 

No.  8—14.    Vom  2().  August  bis  7.  Oktober  1H93. 

(No.  8,  und  9:>  Wengernalpbahn.  (No.  11:)  Statistik  des  RoUmatcrials  der 
aohweiseriacben  Eisenbahnen.  (No.  18  und  14:)  Der  Bau  des  zweiten  Gleises 
der  Oottbardhahn.  (No.  14:)  Simplondorehatidi. 

Verordnnngsblatt  des  k.  k.  Uandelsminiateriains  fftr  Elsenbahnen  and  ächiff- 

fahrt.  Wien. 

No.  102—123.    Vom  2.  September  bis  24.  Oktober  18i»3. 

(No.  102:)  Geplante  Mafsnahmen  rar  VerhUtang  von  Folgen  der  Farben- 
blindheit im  eaii^aehen  Verkehitleban.  (No.  108:)  BiaenbahnTorkehr  in 
Jnli  1806.  (No.  106:)  Ueberaieht  der  in  Oeaterreieh  gelefcenen  Sehlbpfbahnen 
mit  Ende  1808.  (No.  III,  113  und  121:)  Internationaler  Kongrefs  der  Straraen- 
eisenbahngesellschaften  in  Budapest.  Vcrtrlcicli  der  F'etriebsergebnisse  der 
britischen  und  amerikanischen  Eisenbahutn  für  das  Jahr  1892.  iNo.  115:) 
Enropäisühe  Douaakommission.  (No.  llti:  Eisenbahnverkehr  im  Monat 
Angntt  IflOS  nd  Tericleidi  der  Binnahmen  der  eraten  adit  Monate  1886  mit 
Jenen  der  gleiehen  Periode  1868.  (No.  lai:)  StaataToranachlag  fllr  Waaaer- 
hanten  in  Oeaterreieh  fttr  1884.  Znaammenatellnng  der  im  Monat  Septem- 
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ber  1893  bei  den  Zügen  mit  Personen betördening  in  den  KnUatationea  Tor- 
fl^ekoinnienen  VerspätimgeB. 

La  voie  ferree.  Paris. 

No.  r»»M;— -JH.    Vom  31.  Auun-t  bis  11».  Oktober  181»3. 

No  566:  Les  couseil»  j^itit-raux  tt  los  rhi'uiins  rle  ler.  i.es  duMnin-  de  f*r 
<le  lu  Drume.  (,No  5H7:  I/eclairage  electrique  des  trainti  Le  luctropoliuin. 
(No.  66^:)  Emai  de  programne.  La  rtforganiaation  da  4HMiiit4  eounltatit 
Billets  i  prix  reduits.  (No.  560:)  Encore  las  tarifik  Dtorats  de  reofsaaisalioi 
dn  comitu  consultatif.  Le  comit^  consultatif  rtiorganisä.  (No.  570:}  Utilitl 
df's  cheniiiis  de  fer  d'int^ret  local.  (No.  571:)  Las  tarift  des  rins.  (No.57S:' 
La  concarreoce  et  ies  chemins  de  fer. 

Mjpnun  MiHHCTüpcTBa  ayreü  ooeeateiiii.  (Zeitsehrift  de«  HiBiflterittiiM  der  Verkehn» 
anataltea.)  St.  Peterabnrg.  1888   S.  Heft. 

Antlicher  Theil: 

Verhandlangen  des  KiRenbaliiirathes.  Angaben  Uber  den  Fortachritt  dw 
flaues  der  Narewbabn.  Die  sibiritche  füaenbaliii. 

Nichtamtlicher  Theil: 

AnlejjTUug  künstiicljer  Wa^serrinneu  bei  Eisfiibahiibauf en.  TrockenlegtiDg 
eine»  Einüchnittü  der  Syäi^ran-Wjasma-Kisenbabn.  Die  Bekämpfang  der 
Cholera  aaf  den  Verkehrswegen. 

Zeitschrift  des  AreliiteJLteii-  und  Ingenieur- Vereias.  UannoTer. 
Heft  8.  180ri 

lieber  unsere  Eisenbahngesetagebnng  des  Jahres  189i2. 

Zeitechrlft  fBr  Eisenbahnen  und  DampflMldfliahrt  der  OateiTelcliiaeli-wigsfiMiMn 

Monarchie.  Wien. 

No.        48.   Vom  a.  September  bis  22.  Oktober  1R93. 

No.  3tj  38,  lind  11  :i  V'on  Wien  uadi  Cbicago.  No.  36.*  Ueber  Kohlen- 
wagen. KechuuugsabschlUsHe  für  lb92.  \No.  BT.)  Die  englische  Passsgier* 
•teuer.  (No.  88  und  39:;  Die  Northern  Pacific  Sisenbahn.  (No.  88:)  Der 
ötterreieliiaeh-iuigariaolie  SiaenbahuTerkelir  im  Jnli  18M.  (No.  890  Beriebt 
der  Oeneraldirektion  der  k8nj|^.  mnlnischen  EisenbabiieB  tber  den  Zattaad 
der  Linien,  deren  Vorwaltuni;  uud  die  Mittel  zur  Verbesseninfr  derselben. 
fNo.  40:1  Der  nntfarisclif  Sfaatsvuraiischlag  für  das  Jahr  18'j4.  No  41: 
Der  Rückgang  der  listerrtichisch-ungarischeii  Schiffahrt  in  der  LeTanU. 
Das  Sthmalspursy^tem  in  Ungarn.  [Ho.  42: j  Der  österreichisch-angarisclie 
EisenbahnTorkehr  im  Monat  Angnet  180B.  (No.  •18  s)  Die  HaftplUebt  der 
Strafsenbahnen.  Der  Voransehlag  der  Osterrdekieehen  StaateeieeababBTer- 
waltttBg  fBr  das  Jahr  1804. 

Zeitschrift  für  Lokal«  nnd  SiralbonbnhBweaeB.  Wiesbaden. 
H«ft8.  188S. 

Die  Spurweite  der  Kleinbahnen.  Verein  flr  die  Ptfrdemng  dee  Lokal*  «ad 
Strafsenbahnwesens  in  Oesterreich.  Zeitfiragen  ans  der  KnuikeBTenieberaKr. 

Der  patentirte  Bauer'.«iche  Schienenrttcker  Ein  gelungener  Versnob,  dif 
üattpflichtTersicheraug  dorch  genoasenschaltüche  Vereiaigong  sa  trsges. 
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BetriebsergvbiiiBse  der  SehmaUpurbthnen.  Die  IiokalbehnaktiengeeelUchefc 
in  HUnehen.  Die  obenoblesisclie  Dempfitribenbahii. 

Zelteehrifl  des  itoterreicbischeii  In^nienr-  md  Arehltekten-Vereine.  Wien. 
No.  85— 4S.  Tem  l.  September  bis  90.  Oktober  1898. 

(No.  85:)  Die  Hebnag  der  Bisenbahnrheiabrtteke  bei  Bnebs.  (No.  89:)  Die 
elektrische  Hochbahn  in  Liverpool.  (No.  48:)  MittheilangeD  Uber  die  grofsen 
gewölbten  Brftekea  der  k.  k.  Stsatsbsbn  Sts&islsii-Woroaienka. 

Zeitsehrift  flir  Tninsportwesen  und  StrafiieDbao.  Bertin. 
N«.  86-88.  yom  1.  September  bis  90.  Oktober  1898. 

(No.  96:)  Die  elektrisehe  Stadtbahn  in  Budapest  Die  sebmabpnrigen  Landes- 
bahnen Steiermarks.  (No.  26:  Elektrische  Strafsenbahn.  Strafsenbahnbetrieb 

mit  Akkumulatoren  in  Birmingham.  No.  '2G— 30:)  Die  Entwicklung  der 
Nebenbahnen  in  Prentsen  seit  ]SK>  und  die  Bedentun^r  der  Kleinbahnen. 
\No.  27:)  Ueber  die  Furtbe\vt;trungskosten  der  Strafscnbahiiwai^en.  Die  Her- 
stellung einer  gallertartigen  Elektrolyts  für  Akkumulatoren.  (No.  2ä:)  Inter> 
nationaler  Kongrers  der  Strafsenbahnen.  Znr  TramwayArage  in  Wien.  (No.  99:) 
Die  Form  der  Oleiseinbangenehraignag  des  Strafteneigentbttmers.  Bedin- 
gungen fttr  einen  elektrisohen  Betrieb  Ton  Steafsenbahnen  in  Leipsig. 
Scbleppbahn-LokomotiTe  nach  Shaj's  Bauart  auf  der  Chicagoer  Weltaus- 
stellung. No.  30^  Die  Einffihrunf,'  des  elektrischen  Betriebes  bei  Strafsen- 
bahnen. Die  elektrische  Niagara-Eisenbahn  awiscbeu  dem  üntario-  und 
Erie-See. 

Zeitung  des  Vereins  deutueher  Eisenbahn vorwaltnngen.  Berlin. 
No.  07-8».    Vom  80.  August  bis  25  Oktober 

(No.  67  und  G8:)  Die  Bergbalin  Lauterbrunuen— Murren.  No.  i»R  und  G9:) 
Statistische  Nachrichten  von  den  Eitieubahnen  des  Vereine  deutscher  Eigen- 
balmTerwaltungen  fUr  1891.  (No.  69:)  Zur  Ausbildung  der  höheren  Eisenbahu- 
venraltnagsbeamtML  (No  70:)  ZnrLokalbahnbewegung  inOestenreieh.  Schmal- 
spnrbabntts  im  Gebiete  der  Bahnen  des  Vereins  dentseber  EisenbahnTerwal- 
tungen.  (No.  7o  und  72:)  Die  Staatsbabnbetriebsordnun^  in  Dänemark.  (No.71:) 
Ein  Vergleich  zwischen  der  Erfurter  Schnellzuglokomotive  und  der  Personen- 
zuglokoniotive  der  Pennsylvania-Eisenbahn  bezüglich  der  Leistungen.  (No.  72:) 
Ein  Vorschlag  zu  einer  einheitlichen  Wechselsigualisirung.  (No.  73  und  74:) 
Die  Einführung  des  elektrischen  Betriebes  bei  Strafsenbahnen.  (No.  73:) 
Statistik  der  im  Betriebe  bellndliohen  Sisenbahnen  Dentsoblands.  (No.  76:) 
Ansnatimig  der  Lokomotiven  anf  den  dentsohen  Bahnen.  (No.  76:)  Die 
sibirische  Bahn  und  der  Fortgang  der  AosfUmingsarbeiten.  (No.  77:)  Sdoird 
Wex.  Die  Lokalbahn  ?on  Kötzting  nach  Lam.  (No.  78:^  Erfahrungen, 
welche  bei  den  Uebuntjon  und  Versnchen  der  preulsischen  Eisenbahnbricjade 
im  Bau  und  Betrieb  schmalspuriger  Bahnen  von  cm  'Spurweite  gemacht 
sind.  (No.  79:)  Deutsche  Eisenbahnbauten  im  .\uslande.  No.  ÖO  und  öl:) 
Die  lleilmaDn'sche  elektrische  Lokomotive.  (No.  82:)  Konstruktion  der 
Bisenbnhnsngsehranken  in  Btteksieht  anf  Betriebesicherheit  (No.  88:)  KitÜ'a 
„Yorsehlag  in  einer  einheitliehen  Wechselsignalisimng.'' 


HgrauM'gote***       A.>ilr<irr  du  KKaigiieb«a  MInUlfrimn.  'Irr  6n<.-iiilicbri«  Arbelim. 
Varia«  vwk  JIbUm  Syrtenr.  HmII»  M.  -  OrtMk  tm  B.  S.  Banaan,  Barlto  H.W . 
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Vorlftic  von  Jalinn  Siiiiiisr<»r  in  Berlin  X. 


Anleitung  zur  statischen  Berechnung 

von 

Eisenkonstruktionen  im  Hochbau 

II.  Nchlo«nBer, 

I  irll-lnK"Ul<'iir. 

Zweite,  neu  bearbeitete  und  erweiterte  Auflag-e. 

Mit  iu  den  Text  geilnickten  Uulzarbnltten  und  einrm  V\xn. 
In  Leintoand  gdmmltn  Preit  M.  7,—. 


Das  Gesetz  über 

Kleinbahnen  und  Privatanschlussbahnen  in  Preussen 

vojn  HS.  Juli  1S92 

unter  ßozu^n8)iine  auf  die  zu  demselben  erlassene  AiiDlührun^^anweisunx 

crlaoicrt  von 
Karl   K  ö  Ii  n  e . 
KünigL  £i««nt>alinbau-  und  Ii<?trii'b:>ini>pcrtor. 
Preis  M,  1,40. 


Die  Ausbildung  der  höheren  Verwaltungsbeamten 

in  Preussen 

tin<t 

ihre  .Stellung  in  der  .Staut.')ei<>i'nl>nlinverwuitung. 

Von 

Franz  Ulrich, 

lieh.  Obei-UeffleruDfffl-  arnl  vortrs(;cndtni  Rath  int  Ministerium  der  Cffcnllichen  Arbeiten. 

Preis  M.  1.40 

Der  Verkehr  Liondons 

mit  besonderer  Berücksicliiigung  der 

Elsenbahnen. 

Vou 

fi*  u  ■  t  R  Y   K  e  ■»  m  »  II  n  V 

Ktiiserticliein  RoKieruiiKsrnt h. 

Mit  s  PliUi'-n  nnd  zalilfeiidicn  in  Jon  Text  godni-  Vtt'Ti  Alihildungcn. 

Prein  gebunden  M.  40.- 

Londoner  Untergrundbahnen. 


Von 

L.  T  r o s k e, 

KOnig^licliuu)  UAgii>run);4bnumoistcr. 

Mi(  J  1Uh<  'v  r-hirten  Tafeln  nnd  LVi  in  d<ni  Ttxt  md ruckt- 

(S''  liurli  uns  iltT  ZcitBclirilt  «Ii*»  Vi!r»Mno»  deutscliur  iu 

Kart  Preis  31.  10,—. 


'Uluiit/cu. 
■) 


gdttbliuf^  btr  llerfaffitttg  itiib  |lerm alt ttti^ 

iu  priMii^cu  mi>  ^cu^  PcjirfviiMi  ^u'i*f. 

i( i ,1  u- r n II 0 .  ;! 1 1; i'i ^c n i< if . 


LI 


Henschel  &  Sohn 

CASSEL. 


Lokomotiven  und  Tender 

Jeder  Construclion  und  Spurweile 

Werkzeugmaschinen  für  Metallbearbeitung 

Einrichtung  von  Eisenbahn -Weri(stätten. 


Bessemer-Farbe, 

(Marke  „Ambos*') 

Tollkouimeu  ro«t-  und  netteraicherer  Ehenan.strich. 

Billiger  als  Mennige. 


Vorzüglich   bewiihri  fdr  BrUckeu,   Bnhnsteighallen,   Wellblech-  ^ 
bedRchun^en,  EiRenkonstruktionen  etc.   NHheres  dnroh  die  Ertinder  *-^r^ 
und  alleinigen  Fabrikanten  *5aU^ 

ßoseiizweig  &  Baumann.  Kassel. 

Auf  beiliegenden  Prospekt,  enthaltend  Urteile  Ober  obiges  Fabrikat, 
wird  besonders  aufmerksam  gemacht! 


 i»crUu\  V'iui  ,\t(in\  •IWiliIcii  iu  'Berlin  NN  .  "IVoliriMutrüfu'  i:t  14.  

311M9Ü  »l't  er(d)iincn: 

IM*  ^ittm,  ^ 

U(«ti.  Ct«i>9>.]iriuiid*idit)  II.  Boiir.  .Suiii  itM  0.  ft-  IVlinIflrtmm  b.  Hf-  tcMtOL 

ta»  "Mcöft  bei*  (ftfcnbabnen  in  '^«rcu^cn.    i2i)ftcmatifd)  bargcfteUt.  (^rOet 
5Ö  a  n  b.  3  w  <f  i  *  e  «0  Ä  I  f  t  e.   ,4n)iile  ÄbtlKilunq.    igdjluö  bc*  I.  ^öanbi . 

-       Ii  r  l't  er  iSaii^     Tii^  (*ifcnl'i*'M'''iiurcd)t.    ^.   io<!)tli ' 
^^■v  "i^on  bcr  C*i'  n  in  '|  ■IKif  ^liiliigcn  iiiu  _ 

Qieb.  'Ä.  10,—,  &tb.  in. 


Ilifjrzii  eine  L5eila;re  \ou  lloj-ciiuwei;:  »S:  Bauiiiiiuii  in  Kassel. 
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